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MOSAICO 


Conferencias “a gogo”. 


La aviación ha sido el invento que más 
ha posibilitado las relaciones públicas has- 
ta el punto que puede decirse que estas 
son, a su vez, un invento de aquella. La 
facilidad de trasladarse en breves horas pa- 
ra entrevistarse con interlocutores que 
antes solamente se relacionaban por co- 
rrespondencia o por las cascadas voces te- 
lefónicas, así como la posibilidad de regre- 
sar a la base de partida sin pérdida de 
tiempo después de «satisfecha la comunica- 
ción, ha resultado esencial para el trato 
económico, científico o político entre per- 
sonas relacionadas por una comunidad de 
intereses, pero separadas por' miles de kiló- 
metros (y a veces, como consecuencia de 
esta separación, por posiciones irreducti- 
bles). Pero, como todos los inventos, la 
aeronáutica, en un principio resultaba 
incompleta. Afortunadamente, no tarda- 
ron en hallarse los elementos necesarios 
para su aplicación total. Pronto surgieron 
en tierra los grandes locales para ““conven- 
ciones”, dotados de instalaciones de tra- 
ducción simultánea; las azafatas de congre- 
sos; los hoteles multinacionales y, en fin, 
toda la complicada técnica que facilita la 
interrelación de los congresistas provenien- 
tes de los lugares y posiciones más aparta- 
dos. 


A la incomunicación, antes sólo rota 
parcial e imperfectamente, sucedió un uso, 
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MUNDIAL 


Por V.M. B. 


quizás abusivo, de esta maravillosa facili- 
dad que supone la aviación. Es posible 
que, con el tiempo, remita la fiebre de las 
conferencias y convenciones, de los con- 
gresos y simposios, en los que cada asis- 


- tente puede hablar y escuchar en su pro- 


pia lengua aunque sus interlocutores ha- 
blen muchas otras diferentes. No por 
ahora. 


La reunión, cuando se celebra a nivel de 
jefes de estado, gobierno, partido o fac- 


ción importante, recibe el nombre de 
““cumbre”. Cierto es que hay "cumbres 
borrascosas'” que mejor sería no celebrar; 


pero la mayoría, como corresponde a rela- 
ciones entre personajes de la alta diploma- 
cia, no suelen pasar (en el peor de los 
casos) de inoperantes. Y a veces hasta se 
revelan, inesperadamente, como “resoluti- 
vas”. De cualquier modo, una conferencia 
satisfactoria bien vale por todas las 
imprósperas, por muchas que éstas sean. 


Además, los participantes habituales, 
por la repetida coincidencia física en suce- 
sivas y casi ininterrumpidas ocasiones, ter- 
minan por hacerse, con las salvedades 
oportunas O inoportunas, “amiguetes” 
Fórmula ideal para hacer y conseguir con- 
cesiones, aunque sólo sea porque no re- 
sulte violento el volver a verse “en falta” 
Sí: la paz debe mucho a la aviación, a los 
traductores simultáneos y a las azafatas de 
congresos; especialmente a aquellas a 
quienes corresponde “bailar con el más 
feo”. 


173 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Entre las últimas conferencias realizadas, 
merecen destacarse la islámica (en 
Lahore); la de las naciones iberoameri- 
canas “versus” Kissinger (en Tlatelolco, 
Mejico); la de los ministros árabes del pe- 
tróleo (trasladada de El Cairo a Trípoli 
para rematarse en Viena); la de los direc- 
tores de las entidades financieras interna- 
cionales en Whashington; la del Grupo de 
Coordinación de Política Económica (en 
Bruselas) y la cumbre franco-soviética (en 
Pidsunda), que resultó poco más que un 
“tete-a-tete” social entre Pompidou y 
Breznef, pero también, ejemplo de con- 
vivencia de dos sistemas políticos ra- 
dicalmente opuestos. 


En cuanto a las reuniones anotadas para 
fecha próxima enlas “agendas” interna- 
cionales, resaltan la de productores y con- 
sumidores de petróleo y la ““euro-árabe”. 


En la ciudad pakistaní de Lahore se 
reunieron representántes de 600 millones 
de creyentes de 36 países islámicos (17 
árabes, 14 africanos y 5 asiáticos) pertene- 
cientes a las más diversas tendencias. Mo- 
narquías y repúblicas, naciones pobres y 
ricas, alineadas o no con las grandes po- 
tencias militares y relacionadas o no, di- 
plomáticamente con Israel. Irán, Jordania 
y Marruecos excusaron su asistencia. La 
India sigue excluída por razones de acti- 
vismo religioso. La conferencia llegó a 
acuerdos de una eficacia que sólo el 
tiempo puede confirmar. Pueden resu- 
mirse: en la promesa de apoyo a los 
países árabes y al pueblo palestino en su 
lucha por recuperar.los territorios ocupa- 
dos por Israel, cuya actitud se repudia; en 
la condena de las naciones que favorezcan 
el mantenimiento del expolio; y en la re- 
clamación de la libertad de acceso a los 
Santos Lugares para las 3 grandes reli- 
glones monoteistas. Pero su principal éxito 
fue la reconciliación entre Pakistán y 
Bangla Desh. 


A la conferencia de la OEA en Tlatelol- 
co asistieron 24 cancilleres ¡beroamerica- 
nos. Y Kissinger, el europeo americaniza- 
do que, paradójicamente parece enten- 


Número 400 - Margo 1974 


derse mejor con los orientales que con los 
occidentales, ya sean estos europeos o 
americanos. El presidente mejicano Eche- 
varría, en el planteamiento de quejas con- 
tra el vecino del norte (con quien normal- 
mente le unen relaciones muy cordiales), 
citó una vez más la clásica frase de Por- 
firio Díaz “¡Pobre Méjico! ¡Tan lejos de 
Dios y tan cerca de los Estados Unidos! ”. 
Pero hay que reconocer que los males 
¡Iberoamericanos no son exclusivamente 
consecuencia de una, en parte superada, 
política norteamericana de explotación de 
recursos ajenos (explotación que, por 
pobreza o dificultades técnicas, no llega- 
ron a realizar los propios interesados), 
sino que también son culpables los intere- 
ses encontrados entre paises mineros y pe- 
troleros y consumidores impecunes y la 
falta de entendimiento mutuo para una 
cooperación i¡nterestatal. Kissinger prome- 
tió la no intervención de los Estados 
Unidos en los asuntos internos de los 
demás países del hemisferio, una activa 
ayuda tecnológica y manifestó su esperan- 
za en que las instituciones políticas inter- 


americanas se mantengan y modernicen. 


En principio, se apunto un gran éxito 
dialéctico; pero fracasó en su tesis de la 
“comunidad de intereses” entre el Norte y 
el Sur, dadas las evidentes divergencias 
entre ambas porciones del continente. Los 
otros países americanos prefieren definir 


dignamente la situación ideal para el futu- 
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ro como de “igualdad efectiva entre esta- 
dos”. 

Aún después del fracaso de la “doctrina 
Monroe”, de la “política de buena ve- 
cindad”” del último Rooselvet y de la 
“alianza para el progreso” de Kennedy, 
este “nuevo diálogo” puede allanar el ca- 
mino para un verdadero entendimiento, ya 
iniciado parcialmente con el nuevo acuer- 
do sobre el Canal de Panama. 


Por lo que se refiere a la reunión de los 
ministros árabes en Trípoli y Viena, cuan- 
do escribimos estas notas aún no está de- 
cidida si habrá o no reanudación de su- 
ministro de petróleo a los Estados Unidos, 
aunque la tendencia parece favorable; 
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mientras que lo más probable es que Ho- 
landa y Dinamarca sigan castigados por no 
haber rectificado su posición como hi- 
cieron Alemania y otras naciones. El jeque 
Yamani, ministro de petróleo de Arabia 
Saudita, es partidario de seguir la política 
fluctuante de persuasión e intimidación 
(o, más claramente, de “la zanahoria y el 
palo”), para tratar de inclinar a los con- 
sumidores hacia la causa de los países 
árabes a la vez que se procura separarlos 
paulatinamente de Israel. Dificil es la pre- 
tensión por lo que respecta a los Estados 
Unidos, pero es precisamente a petición 
de la delegación americana por la que el 
Grupo de Coordinación de Política Econó- 
mica, reunido en Bruselas, estudia la 
posibilidad de establecer contactos con- 
juntos con los países árabes, de cuyos re- 
sultados podría surgir una convocatoria 
internacional de productores y  consu- 
midores. Esta acción se adelantaría a la 
conferencia ““euro-árabe”, propuesta por la 
Comunidad Económica Europea a instan- 
cias especialmente de Francia, hoy muy 
lejos del llamado “espíritu de Lafayette”. 
De todos modos, nuestro vecino parece 
preferir los acuerdos bilaterales con dis- 
tintós productores a cambio de apoyo 
tecnológico y financiero. Camino por el 
que también se dirigen, independien- 
temente de otros acuerdos comunitarios, 
Italia y Alemania. 


La incertidumbre. 


La historia mundial oscila entre épocas 
heroicas y épocas mansas. En las primeras 
triunfa (o fracasa) la decisión a ultranza. 
En las segundas, se mantiene una tónica 
de indecisión, que tanto puede ser pru- 
dente como imprudente. No cabe duda de 
que —al margen de que el no decidirse a 
correr un gran riesgo, pueda resultar po- 
sitivo— la indecisión como norma es du- 
dosamente constructiva. 


En el momento actual parece que, en 
varias zoñas geográficas, políticas y so- 
ciales, el mundo está indeciso. ¿Que 
elegir? : ¿acción aventurada pero prome- 
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tedora aunque comporte un peligro (inclu- 
so una guerra), o una posición irreversi- 
ble? ¿o reacción inmovilista, con- 
formista? ¿avance internacional coordina- 
do; o explotación exclusiva de las ventajas 
nacionales, aunque sean circunstanciales, y 
comporten la enemistad ajena? ; ¿se debe 
alimentar al hambriento, a escala nacional o 
internacional, especialmente cuando se 
trate de catástrofes de gran amplitud o de 
defectos del sistema social o conformarse 
con recetar hambre al ahito en una 
campaña supuestamente sanitaria que: 
enmascare otra realmente económica? ¿se 
ha de vestir al desnudo, o permitir que 
prolifere el desnudismo integral como 
protesta? De lo sublime a lo ridículo, de 
lo eficaz a lo pernicioso, puede haber una 
gran distancia o sólo un paso. 


De ese espíritu de indecisión, que lo 
mismo puede reflejar pánico que heroísmo 
constituye un ejemplo extremo el del te- 
niente japonés Hiroo Onoda; quien, pese a 
háber leído (¿cuántas veces durante 29 
años? ) la orden de rendición dada por el 
emperador Hiro-Hito en 1945, no se de- 
cidió hasta ahora a salir definitivamente 
de su escondrijo —en plena selva de la isla 
filipina de Lubang— para entregarse a su 
jefe, trasladado expresamente desde el 
Japón, según condición “sine qua non” 
para la ceremonia. Esta, llevada a cabo 
por “el último samurai” con impecable 
espíritu y disciplina hoy poco comunes, 
no deja de resultar tan conmovedora 
como lo es la inutilidad de su sacrificio. 


Pero, salvando respetuosamente las dis- 
tancias entre este caso anecdótico y la 
relación entre las grandes naciones la si- 
tuación dentro de ellas, la indecisión es 
hoy tan común como lo es también lo 
que era antes insólito y atrevido. 

En Etiopía, país en ciertos aspectos 
marginado del ritmo de la historia, el 
Emperador se ha visto” enfrentado con 
múltiples problemas que han agitado la 
secular quictud de la nación. La sequía 
—que también sufren dramáticamente 
otros países africanos ha ocasionado 
200.000 muertes en un año. Los indc- 
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pendentistas de Eritrea, anexionada a 
Etiopía en 1952, región relativamente 
evolucionada por la colonización italiana, 
provocan incidentes continuos y las fuer- 
zas rebeldes ocupan una tercera parte de 
su territorio. En Addis Abeba la capital 
del imperio, surgen algaradas y huelgas ge- 
nerales, desconocidas hasta ahora en aquel 
país. Pero aunque el movimiento, (se- 
cundado por el Ejército), ha traido un 
cambio de gobierno, no va dirigido contra 
el Emperador; en cuyo prestigio influye 
como mérito ancestral, el descender direc- 
tamente de la reina de Saba y como ini- 
ciativa personal el ser el principal pro- 
motor de la Organización de la Unidad 
Africana. Parece que el monarca ha re- 
suelto la situación con la promesa de una 
reforma constitucional. Pero el conflicto 
entre la religión oficial (el cristianismo 
copto) y el avance del islamismo, con- 
tinúa. j 

En Oriente Medio la situación sigue 
siendo “inestablemente estable” y es di- 
ficil predecir si las consideraciones econó- 
micas darán o no finalmente al traste con 
las proposiciones ideales; políticas y reli- 
glosas. Por de pronto, en el Golán, Siria se 
mantiene firme. Pero los incidentes bélicos 
(a veces con demostraciones aéreas) no 
frenan la colonización israelí de los terre- 
nos ocupados, que el gobierno de Golda 
Meir no está dispuesto a ceder. 


Los secuestros aéreos continúan, bien es 
verdad que rara vez con éxito. Los pilotos 


de línea protestan por loque juzgan indi- 


ferencia de los llamados a cercenar la po- 
sibilidad de repetición de estos hechos. 
Pero ahora resulta que no hay ningún 
complicado y costoso sistema electrónico 
que pueda descubrir mejor a un viajero 
portador de armas que el vulgar cacheo, 
que vuelve a imponerse en ocasiones, a pe- 
sar de las molestias lamentables para los 
pasajeros inocentes, del retraso de los 
horarios y los trastornos de los servicios 
que supone la aplicación de un método 
tan elemental y lento. En muchos otros 
aspectos la incertidumbre o indecisión en 
repetidas circunstancias contrastan con los 
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métodos de acción directa empleados por 
los agitadores. Pero no se puede culper a 
los gobiernos por faltas de decisión ante 
los muchos problemas que se les plantean 
cuando los propios ciudadanos no saben a 
que carta quedarse. 


Aún en el flemático y 'superdesarrollado 
Reino Unido, si bien los acontecimientos 
marchan por un camino de serenidad y 
elevada educación política exenta de bro- 
tes violentos (excepto en el Ulster), la 
incertidumbre política ciudadana ha que- 
dado al descubierto. Las encuestas daban 
por vencedores a los conservadores pero 
aunque consiguieron más votos, ocuparon 
menos escaños. Sin mayoría para ninguna 
de las partes, Mr. Heath apenas pudo esti- 
rar unos días su Gobierno y ante Mr. Wilson se 
abren posibilidades solamente titubeantes. 
El pueblo británico no se ha mostrado 
decididamente conservador, ni laborista, ni 
liberal, quizás porque reúne en sí las tres 
características perfectamente compatibles. 
Las principales diferencias entre unos y 
otros ingleses parecén reducirse a la elec- 
ción del té; si bien todos están de acuerdo 
en la hora de tomarlo (que es a*todas ho- 
ras) y en la forma de cumplir su rito, con 
ligeras variaciones según su clase (la del té 
y la social del individuo o grupo). A nadie 
se le ocurriría, por ejemplo, tomar el tipo 
“jazmín” de Kwangtung, con leche; el 
“pekoe anaranjado” de Ceylan, caliente; o 
el “darjeeling”, frío. Uno, que respecto a 
vinos, que es lo suyo, apenas sabe que de- 
be beberlo blanco con el pescado y tinto 
con las carnes, no puede menos de admi- 
rar la suprema combinación de cono- 
cimiento inicial, duda intermedia y deci- 
sión condicional que los británicos (y por 
supuesto los chinos y pueblos limítrofes 
cuando no se ““desmadran”) han enseñado 
a la cuítura mundial. 


El culto a una sencilla y agradable infu- 
sión son su significado sicológico, facilita 
no solamente el entendimiento entre 
Oriente y Occidente, sino —lo que es más 
Importante— entre los copartícipes de una 
misma tetera y los oponentes más encona- 
dos. 
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Lo 
ENTRENAMIENTO 
EN El 


— ¿Nos abrimos? 

— Vale, a los mil litros lo dejamos. 

— ¿Me ves? 

— Si, venga vamos allá ... 

El que haya escuchado esta conversación 
por radio, sabe que normalmente con es- 
tas cortas frases se suele empezar el com- 
bate simulado entre dos cazas: 










/ COMBATE 
/ AEREO | 


Por Carlos Gómez-Mtra García 
Capitán de Aviación (S. V.) 


¿Sigue estando vigente el combate 
aéreo, o es una reliquia de pasadas gue- 
rras? Por otro lado, ¿es efectivo el entre- 
namiento conseguido con estas confronta- 
ciones entre cazas? Vamos a tratar de res- 
ponder a estas dos cuestiones en 'este 
artículo, y a sacar algunas enseñanzas de 
la manera de proceder de diversas Fuerzas 
Aéreas extranjeras. 


El combate aéreo hoy día. 


Desde las fechas, en la Primera Guerra 
Mundial, en que los aviadores de ambos 
bandos dejaron de saludarse deportiva- 
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mente cuando se cruzaban en el frente, 
para empezar a arrojarse ladrillos, cadenas, 
y posteriormente intercambiar tiros entre 
ellos, hasta nuestros días, no ha habido 
enfrentamiento armado en el cual el com- 
bate aéreo no haya hecho acto de presen- 
cla. 


No obstante hoy día, el arma aérea está 
tremendamente sofisticada, y hay quien 
piensa que el combate aéreo clásico, ha 
sido relegado por el uso de los misiles, lo 
mismo que la vieja antiaérea carece de 
efectividad, dado el tremendo poder de 
los SAM tierra-aire. 


Para dar una respuesta válida a todo es- 
to, no nos podemos basar en teorías 
empíricas fundadas en las prestaciones de 
las armas modernas, sino en los resultados 
obtenidos por las Fuerzas Aéreas en las 
últimas confrontaciones armadas, Vietnam 
y Oriente Próximo, Guerra de los Seis 
Días, y Guerra del Yom Kippur. 


Baste decir que en esta última contien- 
da, en combate aéreo, cayeron cerca de 
370 aviones, sumando las pérdidas entre 
los dos bandos. Creo que dicha cifra, ha- 
bla por sí sola de la importancia que esta 
modalidad de la guerra aérea sigue tenien- 
do hoy día. 


Evolución. 


Lo que si es cierto, es que la evolución 
del combate aéreo ha sido tremenda. De- 
jando aparte una serie de principios bási- 
COS, que casi se concentran en nuestro 
viejo lema “Suerte, vista y al toro”, los 
recursos técnicos de los aviones modernos, 
obligan a hacer un planteamiento del 
combate aéreo, bien diferente del que 
hicieron nuestros abuelos. 


Los cazas. 


Los viejos biplanos de la Gran Guerra, 
combatían efectuando ceñidas piruetas en 
el plano horizontal. La velocidad de subi- 
da de estos aviones era pequeña, y los 
combates se ganaban prácticamente aca- 
bando en pescadilla y tirando a bocajarro. 
No había necesidad de usar gruesos cali- 
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bres, pues las distancias de tiro eran extre- 
madamente pequeñas. 


Durante nuestra Guerra Civil, es cuando 
empieza a evolucionar el combate princi- 
palmente al plano vertical. Los BF-109, 
basándose en su mayor velocidad, se 
amparaban en ésta para efectuar sus ata- 
ques dando una pasada, y subiendo rápi- 
damente otra vez para zafarse de sus ene- 
migos que tenían menos capacidad de su- 
bida. Cada vez es más difícil “poner un 
rabo”, y las distancias de tiro aumentan. 
Así los calibres de las mismas armas -fijas' 
evolucionan del 7,65 al 12,5 o al 20 mm. 
ya en la Segunda Guerra Mundial. No 
obstante los aviones siguen sin ser excesi- 
vamente complicados y un piloto de 
combate se puede “hacer” en un relativo 
corto período de tiempo. 

La era del avión a reacción complica 
grandemente los cazas, a la vez que los 
perfecciona, las distancias de tiro siguen 
aumentando, y la dificultad de “poner ra- 
bos” también. Hoy día es muy difícil 
acabar un combate en pescadilla con el 
avión oponente, y prácticamente para lo- 
grar un derribo, el piloto debe saber apro- 
vechar las pocas oportunidades de tirar 
que se le presentan, y aún así haciéndolo 
generalmente a grandes distancias y con 
elevado número de ““G”. Para paliar esto, 
los visores han evolucionado en gran ma- 
nera, ayudando al piloto en su predicción, 
y las armas para aumentar el alcance, no 
bajan del calibre 20 mm. llegando algunas, 
en los aviones rusos, a los 37 mm. 

Pero fundamentalmente, los cazas de al- 
tas características modernos tienen una se- 
rie de cualidades comunes que los diferen- 
cian grandemente de sus venerables pre- 
decesores, auténticos calderos con un mo- 
tor y dos ametralladoras. 


En primer lugar, volarlos es en sí mucho 
más complicado que lo que era pilotar un 
caza con motor de pistón. Procedimientos, 
sistemas, equipos, etc., obligan a los pilo- 
tos a un concienzudo estudio de la mon- 
tura que van a llevar. | 


En el plano aerodinámico, estos aviones 
de altas características, son menos nobles 
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que los cazas de antaño. Hoy día el “pa- 
sarse”” un poco en una ceñida puede traer 
por consecuencia, una entrada en pérdida 
de control o barrena que en muchos casos 
es imposible'sacar. 


El combustible puede decidir un comba- 
te, pues el uso de motores con postque- 
mador eleva los consumos a cifras enor- 
mes, haciendo que el tiempo de lucha ten- 
ga que ser muy reducido. 


Los aviones de reacción son mucho más 
vulnerables, ya que interiormente están 
plagados de multitud de tuberías hidráuli- 
cas, equipos de toda índole, y en sí el 
motor de reacción es mucho más delicado 
que un motor de pistón. 


Las grandes velocidades a las que se 
desarrolla el combate aéreo, hace que en 
los cruces las distancias entre aviones, lle- 
guen a ser considerables, favoreciendo por 
una parte las maniobras evasivas que 
puede hacer un avión para zafarse de una 
confrontación aérea. Es ahora más fácil 
eludir un combate, si interesa eludirlo, de 
lo que era antaño, que cuando un avión se 
encontraba cazado, apenas tenía escapato- 
ria posible. 

En definitiva se puede decir que dada la 
complejidad y sofisticación de los moder- 
nos cazas, “hacer” un piloto de combate, 
no es algo que se pueda improvisar, y 
exige tiempo y esfuerzo. Si de por sí tiene 
dificultades el volar un caza de altas carac- 
terísticas, saber emplearlo como arma en 


todas sus modalidades, exige un fuerte 


entrenamiento y concienzuda preparación. 
Las armas. 


Hasta la Guerra de Corea, prácticamente 
el único armamento de que dispusieron 
los cazas, fueron las armas fijas, cañones O 
ametralladoras con calibres. que oscilaban 
entre los 7 y los 20 mm. Tras una época 
intermedia, en la cual se Hegó incluso a 
suprimir el armamento fijo en los aviones, 
pensando que los misiles eran la panacea 
universal, hoy día todos los aviones vuel- 
ven a tener armas automáticas, con dos 
características comunes; los gruesos cali- 
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bres y la enorme cadencia de tiro. Todo 
ello debido a que como se ha dicho anterior- 
mente, las distancias de tiro son forzosa- 
mente mayores, y el alcance sólo se puede 
aumentar incrementando los calibres. Por 
otra parte como las oportunidades de es- 
tar a tiro son muy escasas, no importa el 
tener poco tiempo total de disparo, y sí 
en cambio soltarle al avión oponente 
cuando se ponga en posición favorable 
una buena rociada de. balas, es decir 
aumentar al máximo la cadencia de tiro. 


Pero los aviones de altas características 
tienen una diferencia fundamental con sus 
predecesores. Hablando en términos pugl- 
lísticos podríamos decir que son capaces 
de luchar en larga y media distancia. 


Cuando surgieron los misiles aire/alre se 
pensó que el combate aéreo estaba acaba- 
do por la efectividad de estas nuevas ar- 
mas. Pero esto ha sido uno de los fracasos 
más estrepitosos de la guerra moderna, y 
ello por razones bien sencillas de com- 
prender. 

Para lanzar un misil aire/aire de largo 
alcance del tipo del “Falcon”, . “Sparrow 
M-530”, “Hash”, etc., es preciso buscar en 
el radar al enemigo, efectuar el blocaje con 
él, si el misil es de guía activa O semi- 
activa, ponerse en posición de disparo y 
efectuar éste. Son muchas maniobras y 
demasiado tiempo, tiempo que el avión 
enemigo avisado del blocaje radar por su 
detector de ataques, puede emplear en 
luchar con contramedidas, iniciar manio- 
bras evasivas etc. Además de esto existen 
dos problemas fundamentales para estos 
misiles. En primer lugar es extremada- 
mente arriesgado en un cielo donde se 
mézclan aviones propios y extraños, el 
lanzar un misil a un objetivo que no ve- 
mos, y que puede ser quizás un avión 
nuestro en lugar de un enemigo. De hecho 
tanto en Vietnam como sobre Israel esto 
ha ocurrido, derribándose aviones propios 
por creer que eran Cazas atacantes. Otra 
pega de este grupo de misiles, es su inefec- 
tividad por lo general a muy baja cota, 
lugar por donde hoy día se efectúan casi 
todos los ataques, pues los radares tanto 
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de los misiles como de los aviones suelen 
encontrarse cegados por los ecos que dá el 
terreno. Han sido muy pocos aviones aba- 
tidos con este tipo de armas tanto en 
Vietnam como en Oriente Próximo. No 
hay que olvidar que estos misiles práctica- 
mente fueron pensados para derribar 
bombarderos en servicio en la década pa- 
sada, aviones relativamente lentos y que 
atacan a alta cota. En estas fechas la efec- 
tividad de un bombardero de este tipo es 
muy dudosa, a no ser que vaya amparado 
con un potente cscudo protector electró- 
nico como en las incursiones efectuadas 
por los B-52 sobre Vietnam del Norte. 


Otra cosa son los misiles de medio y 
corto alcance, armas infrarrojas por lo ge- 
neral, y por tanto prácticamente insensi- 
bles a las contramedidas electrónicas. La 
misión de estos misiles, es alargar la efecti- 
vidad de los cañones o ametralladoras. 
Exige tirarlos “a vista”? y barren una dis- 
tancia que va desde los 500 metros en los 
más modernos hasta las 3 ó 4 NM. 


En la década de los años sesenta, casi 
todos los esfuerzos de los técnicos y las 


cer” 


casas constructoras se dirigieron a perfec-. 


cionar los misiles aire/aire de largo alcan- 
ce, olvidándose de este tipo de armas, ya 
que prácticamente los únicos operaciona- 
les han sido el “Sidewinder” en el mundo 
occidental, y el “Atoll” en el mundo 
oriental, este último es casi una copia 
idéntica del primero. Las experiencias en 
la guerra del Vietnam principalmente, han 
impulsado enormemente el desarrollo de 
este tipo de misiles capaces de ser lanza- 
dos en combate aéreo. 


Las pegas de los “Sidewinder” y 
“Atoll”, pobre discriminación infrarroja, 
imposibilidad de lanzarlos con elevado nú- 
mero de “G”, y distancia mínima de dis- 
paro excesivamente grande, han sido re- 
sueltas con los misiles de la nueva genera- 
ción, “Magic”, “Agile”, etc., que orientán- 
dose en la banda infrarroja de 32 45u, 
permiten al guiarse también por la radia- 
ción de las partículas de C02, lanzarlos 
casi en cualquier sector del avión oponen- 
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te, a cortas distancias, inferior incluso a 
los 500 metros y con gran número de 
“G”, es decir en pleno combate aéreo. 
Verdaderamente estos nuevos misiles 
pueden ser una gran ayuda para el piloto 
de caza. 


La técnica. 


La rápida panorámica que hemos visto 
anteriormente de la evolución de los avio- 
nes de caza y del armamento de estos, 
obliga a pensar que dado el cambio sufrido 
por las “máquinas aércas”, también el 
hombre, el piloto de caza, debe haber evo- 
lucionado para poder acomodarse a las ca- 
racterísticas de su montura. 


En líneas generales se puede decir que si 
antes un piloto de combate se podía “ha- 
con escasas horas de vuelo y en po- 
cos meses, hoy día esto es imposible y 
exige ¡años! el llegar a ser un auténtico 
cazador. 

El arrojo, valor y decisión, han dado pa- 
so en cierto modo a la sangre fría, la 
técnica y el estudio. 

Es posible que a base de coraje y agresi- 
vidad como únicas premisas, sólo consiga- 
mos matar las buenas características de 
nuestro avión, mientras que con técnica y 
conocimientos, llevaremos la marcha del 
combate a donde más nos interese y nos 
pondrá en una situación de ventaja. 

Para sacar mejores conclusiones en nues- 
tro entrenamiento, es fundamental el estu- 
dio de nuestra puntería con la cámara 
acoplada al visor. Las siguientes fotogra- 
fías, han sido obtenidas durante el 
desarrollo de combates simulados en el 
Ala núm. 11. 


En la foto núm. 1, vemos una posición 
de ventaja, a la distancia a la cual se 
desarrollaban los combates en la Segunda 
Guerra Mundial. El radar no dá una dis- 
tancia válida, pues ha pasado de su tope 
mínimo. La separación real entre los avio- 
nes es de unos 50 metros. Cuando se va 
ciñendo fuertemente, existen grandes difi- 
cultades para poner la “piper” encima de 
nuestro objetivo, caso presente en la foto, 
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e incluso esta posición tan próxima puede 
ser peligrosa en un caza de altas caracte- 
rísticas, pues dadas las inercias de estos 
aviones, si el piloto que va delante, inicia 
una fuerte maniobra defensiva, tono de 
máximos “g”, puede hacer que el caza 
que dispone de la ventaja de ir detrás, 
pierda esta, e incluso se pase delante, si le 
pilla un poco desprevenido la maniobra. 
Hoy día de todas maneras, llegar a 
“poner un rabo” de este calibre, prácti- 
camente en pescadilla, es enormemente di- 
ficil. 


En la foto núm. 2, por el contrario, la 


ed 





Foton.” 1. 


distancia es excesiva, pues el radar nos 
indica en la escala del visor 1.050 metros. 
Aunque la “piper” está bien centrada so- 
bre el blanco, la efectividad de nuestras 
balas, puede ser bastante dudosa, debido a 
lo lejos que se encuentra nuestro enemigo. 
Por el contrario, este es un caso claro en 
el cual, un misil de corto alcance del tipo 
del “Magic”, decidiría el combate a nues- 
tro favor. 

Las fotos núm. 3 y 4 nos muestran dos 
posiciones excelentes para el disparo con 
cañón. Las distancias sonde 340 metros y 
220 metros respectivamente, según nos 
indica la escala del visor, “piper” sobre el 
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blanco, disparando desde el área trasera de 
nuestro enemigo. El no estar excesiva- 
mente cerca, nos ayuda a poder encajar 
mejor las maniobras defensivas de nuestro 
oponente, dándonos más margen de ma- 
niobra y mayor seguridad. 


De lo expuesto se vé que es fundamen- 
tal para el piloto de caza saber buscar la 
distancia y el momento de lanzar la ráfaga 
o el misil infrarrojo que sea capaz de de- 
rribar al enemigo. 

Pero ahora existe una circunstancia que 
ha variado completamente la táctica a 
emplear en el combate aéreo. 





Foton." 2. 


Hasta la guerra del Vietnam, los aviones 
que luchaban en el cielo, eran de cualida- 
des bastante semejantes, pues entre el “Sa- 
bre” y el ““Mig-15”, no había unas dife- 
rencias muy marcadas. En las últimas ton- 
frontaciones, Israel y Oriente Medio, ha 
habido una gran mescolanza de reactores 
de distintas prestaciones,  “Mig-17”, 
“Mig-19”, “Mirage”, “Phantom”, etc. No 
podemos decir que haya unos aviones me-. 
jores que otros en un modo absoluto, to- 
dos tienen buenas características en alguna 
determinada faceta, baja cota, capacidad 
de ceñida, bajas velocidades, etc., y por 
contrapartida, todos tienen también su Ta- 
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lón de Aquiles, problemas de transónico, 
bajas velocidades, alta cota, etc. Por eso 
hoy día, una manera de ganar el combate 
aéreo, es, hablando en términos taurinos, 
llevando al toro a nuestro terreno, allí 
donde sabemos que nuestro avión es su- 
perior al oponente, y una vez que haya- 
mos conseguido llevar al enemigo a donde 
nosotros queremos, ganarle el combate rá- 
pidamente. Así se han dado muchos casos 
de que “Hawker Hunters”, han derribado 
Mirages”” en Oriente Próximo, o 
“Mig-17” han abatido 'Phantoms” siendo 
estos últimos aparentemente muy superio- 
res a los primeros en características. 





Foton? 3. 


Es por ello aue no se puede emplear el 
mismo planteamiento para luchar contra 
un “Mig-17” o un “Mig-21”, pues las ca- 
racterísticas de ambos son totalmente di- 
ferentes. 


Para salir victorioso en un combate es 
pues esencial conocer las cualidades y de- 
fectos de los aviones oponéntes, saber en 
que circunstancias nuestro avión es supe- 
rior al contrario, y sobre todo lograr tener 
un entrenamiento de combate contra avio- 
nes de características semejantes a los su- 
puestos aviones enemigos. 
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El entrenamiento. 


El entrenamiento, en el combate aéreo, 
es fundamental para tener unas ciertas ga- 
rantías de éxito en una confrontación ar- 
mada. El clásico enzarzamiento de frente 
entre dos cazas idénticos, para ver quien 
resulta victorioso, no llega a ser un entre- 
namiento satisfactorio en las circunstan- 
cias actuales. 


La Fuerza Aérea Israelita, ha conseguido 
todos sus resonantes éxitos, gracias sobre 
todo al entrenamiento de sus pilotos, y no 
por una marcada diferencia en las caracte- 
rísticas de su material. El “Mig-21” bien 
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empleado, es un avión formidable, y tiene 
poco que envidiar a los aviones occidenta- 
les. 


Desde el de de 196 , que 
un “Mig-21” del Irak huyó y tomo tierra 
en Israel, prácticamente hasta la guerra de 
los Seís Días, todo el entrenamiento de 
combate estuvo basado sobre este avión, 
efectuando combates simulados contra los 
“Mirage” “I1I-CJ” y los “Super Mistere” 
israelíes. Esto hizo que cuando estos avio- 
nes lucharon en la guerra, sabían exacta- 
mente todos los puntos desfavorables y fa- 
vorables que tenían sobre los aviones ene- 
migos, buscaron el combate donde más les 
interesó, y el resultado no pudo ser mejor. 
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Durante esta última guerra del Yom 
Kippur, según la acreditada revista ““Avia- 
tion Week”, las fuerzas combinadas ára- 
bes, llegaron a perder unos 370 aviones de 
combate, contando entre estas pérdidas 
uno o dos bombarderos ““Bagder” y unos 
40 helicópteros. Los israelitas perdieron 
unos 120 aviones, y una media docena de 
helicópteros. Pero la diferencia fundamen- 
tal estriba en que casi el grueso de las 
pérdidas árabes fue en combate aéreo, 
mientras que los israelitas no llegaron a la 
docena de aviones perdidos en confronta- 
ciones caza contra caza, siendo el resto 


ms 2 em 


destruidos por la antiaérea árabe, misiles 
“Sam” y principalmente por los emplaza- 
mientos “ZSU-23'” de cuatro armas auto- 
máticas de 23 mm. Los combates fueron 
extremadamente duros en el cielo del Go- 
lán, donde los pilotos irakies y sirios 
se mostraron altamente combativos. Casi 
todos los enfrentamientos se resolvieron 
con tiro de cañón, algunos con el misil 
infrarrojo de combate ““Shaffir” de cons- 


trucción israelita, y muy pocos con tiro 


de “Sidewinder”. 


Por el contrario, sobre Suez, donde hu- 
bo muchos problemas por parte de los 
egipcios paradiscernir la identidad de los 
aviones sobre su cielo y lanzar así acerta- 
damente sus misiles “Sam”, los combates 
fueron más fáciles, decidiendose muchos 
de ellos a larga distancia y con tiro de 
“Sidewinder”. 


Estos resultados se obtuvieron debido al 
extraordinario entrenamiento en el comba- 
te aéreo logrado por los pilotos israelitas. 

Durante la Guerra de los Seis Días, lo- 
graron requisar un cierto número de avio- 
nes ““Mig-17”, ““SU-7” y “Mig-21”, con los 
cuales estuvieron efectuando en el interva- 
lo entre las dos guerras todo el entrena- 
miento de combate. Este les permitió te- 
ner un conocimiento extremadamente 
exacto de las características y áreas débt- 
les de los aviones enemigos. 

Respecto a la Guerra del Vietnam, me 
limitaré a exponer varios párrafos de la 
carta que un piloto de la marina estado- 
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unidense publicó en la revista “Aviation 
Week” el 3 de diciembre de 1973, hablan- 
do sobre el entrenamiento en combate 
aéreo y sus resultados en la guerra de 
Vietnam. 


“.. Por estadísticas hasta julio de 1968, 
para la “Navy” la relación de derribos has- 
ta la fecha era de un triste 2,9 a 1. De 
hecho era lo suficientemente bajo para 
que los Jefes de la Fuerza Aérea' Naval 
decidieran efectuar una investigación con 
relación a ello. Aparte de esto llegó el 
“Ault Report”, un brillante trabajo de du-. 
ra crítica al programa de entrenamiento 
de combate de la “Navy”. 

Una de las recomendaciones del “Ault 
Report” fue un cambio en el curso de es- 
cuela e instrucción en las tácticas de com- 
bate aéreo, no sólo para aumentar la rela- 
ción de derribos, sino también para incre- 
mentar el número de derribos por encuen- 
tro. Para ello fue remozada la Escuela de 
Caza y Armamento de la '“Navy”, dedi- 
cándose lo mejor posible al entrenamiento 


de las tripulaciones aéreas. 


Esto hizo dar a los pilotos de caza los 
incentivos y conocimientos suficientes pa- 
ra elevar la relación de derribos de 2,9 a 1 
en 1968,a 12 a 1 en 1972, 


La mayoría de los derribos de la “Na- 

” fueron contra el viejo '“Mig-17”. Sin 
embargo dudo que ningún piloto tanto de 
la “Navy” o israelita haya dicho que este 
avión es poco efectivo o fácil en comba- 
te aéreo. De hecho quizás el “Mig-17” 
cuando era encontrado sobre el cielo de 
Vietnam, era el más difícil de abatir, se- 
guido del “Mig-19” además del supersóni- 
co “Mig-21”, estadísticamente probado el 
más fácil de derribar, su capacidad de ce- 
ñida es menor que la del “Mig-17” y su 
dureza para recibir y encajar impactos €s 
relativamente pequeña. 


La “USAF” tiene también hoy día dos 
excelentes programas de entrenamiento en 
el combate aéreo, sin embargo estos pro- 
gramas fueron impuestos demasiado tarde 
para poder tener algún efecto en la guerra 
de Vietnam. 
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Por cl contrario para la ofensiva de la 
primavera de 1972, literalmente todos los 
pilotos de F-4 de la “Navy” en el Sudeste 
Asiático, habían pasado tres cursos de 
entrenamiento de combate. Confrontación 
contra ““A-4E” (simulación de “Mig-17), 
en el “Navy Fighter Weapon School”; 
confrontación contra F-8U “Crousauder”; 
y confrontación contra F-106 (simulación 
de ““Mig-21”), estos dos últimos cursos da- 
dos en el programa “ACM” de la marina. 
La semilla que fue sembrada por el “Ault 
Report” en 1968 dió sus frutos en 1972, 
cuando las tripulaciones de combate de la 
“Navy” establecieron y mantuvieron com- 
pletamente la superioridad aérea sobre to- 
do el área que tenían asignada. Además de 
la relación de derribos 12 a 1, las tripula- 
ciones de la “Navy” establecieron una re- 
lación de 1,05 derribos por encuentro 
aéreo. Esto significa que cada vez que se 
encontró al enemigo en el aire, se consi- 
guió al menos una victoria y ello usando 
como mucho dos misiles para hacerlo...”. 


eL 


terminado, y el F-14 entrando en servicio 
en la flota, hace imperativo que juntamen- 
te la “Air Force” y la “Navy” se den 
cuenta totalmente de las lecciones implíci- 
tas en estas estadísticas...” 


“... La “USAF” no puede permitirse el 
lujo de haber mantenido una relación de 
derribos de solamente 2,3 a 1. Un realísti- 
co entrenamiento es la sola respuesta a to- 
do esto, o como el Coronel Boots 
Boothby dijo: el tiempo nunca puede vol- 
ver atrás cuando el epitafio de un piloto 
de caza fue **ya dije que necesitaba entre- 
namiento”. | 


Esta carta escrita por el Lt. Cdr. Pete 
Pettigrew, muestra bien a las claras los re- 
sultados que se pueden conseguir con un 
buen programa para incrementar la capaci- 
dad de los pilotos de combate. 

Cuando no se dispone de los aviones 
enemigos para entrenarse con ellos, caso 
existente por lo general en todo el mundo 
menos en Israel, la única solución es simu- 
lar las características de éstos, utilizando 


Hoy día la guerra de Vietnam ha' 
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aviones similares en sus prestaciones y que 
estén en el inventario de nuestra propia 
Fuerza Aérca. | 

La R.A.F. inglesa ha resuelto este pro- 
blema creando un escuadrón de adiestra- 
miento en el combate. Compuesto por di- 
ferentes tipos de aviones, “Hawker 
Hunter”; F-4; “Lightning etc., y que pe- 
riódicamente va rotando por las bases 
donde tienen su asentamiento los escua- 
drones de defensa. Los pilotos ingleses 
pertenecientes a unidas equipadas con los 
mismos aviones, tienen prohibido incluso 
el combatir entre ellos, por considerar que 
efectuar un combate simulado con aviones 
idénticos genera “vicios” en la forma de 
plantear la confrontación aérea. Unica- 
mente dedican todo su esfuerzo al adies- 
tramiento en las tácticas caza contra caza, 
cuando el escuadrón de adiestramiento en 
el combate aéreo se asienta en su base por 
una temporada. 

Visto todo esto, ¿cuál es el panorama 
en nuestras Fuerzas Aéreas? Prácticamen- 
te durante la década pasada sólo hubo dos 
aviones operativos en España, el F-86 y el 
1-33, y este último únicamente se empleó 
como entrenador de instrumentos, o en la 
Escuela de Reactores. Hoy día dispone- 
mos de tres tipos diferentes de aviones, 
sin contar el T-33, y de características 
bien dispares. El año que viene un; nuevo 
avión pensado además para el combate 
aéreo, el F-1, se unirá a los tres tipos 
anteriores en servicio, esto nos ofrece ya 
una serie de posibilidades para mejorar 
nuestro entrenamiento. 

En la época del Sabre, las aplicaciones 
tácticas caza contra caza ATCC, como se 
denominaban los combates simulados, se so- 
lían practicar durante las interceptaciones 
controladas o al final del vuelo. Era muy 
normal el combate de cuatro aviones 
combatiendo por parejas. 

Hoy. día por imperativos de las misio- 
nes, se suele practicar más la confronta- 
ción entre dos cazas sólamente. Aunque 
Inicialmente el entrenamiento para el com- 
bate debe empezarse con esta modalidad, 
una vez que los pilotos están “hechos” al 
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avión, el combatir dos cazas únicamente 
tiene dos pegas fundamentales. En primer 
lugar dado que los aviones son idénticos 
en características, si la diferencia entre la 
calidad de los pilotos no es muy marcada, 
con dificultad se puede resolver el comba- 
te de una manera clara, y muchas veces se 
acaba en “tijeras””, maniobra absurda en 
un caso de guerra real, a no ser que el 
avión que está en “tijera” tenga las espal- 
das totalmente cubiertas por otros avio- 
nes, pues de lo contrario es enormemente 
vulnerable. 


La segunda pega fundamental para el 
combate ''a dos”, es que en una confron- 
tación real, rarísimamente se va a encon- 
trar con un solo avión enemigo oponente en 
el aire. Durante la reciente guerra del 
Yom Kippur, sobre el canal de Suez, llegó 
a haber combates aéreos en los cuales se 
encontraron implicados imás de 70 avio- 
nes simultáneamente! El piloto de caza, 
en su entrenamiento, debe acostumbrarse 
no sólo a fijar su atención sobre un solo 
avión enemigo, sino a otear todo el volu- 
men de espacio que lo circunda, aprove- 
chando las ocaciones más favorables para 
enzarzarse con el oponente que esté en 
situación más ventajosa para él. 

El combate de cuatro o más aviones 
simultáneamente, nos da una “simulación” 
más realística de un combate aéreo. 


El enzarzamiento partiendo de las for- 
maciones fluidas, ofrece la oportunidad de 
practicar la cooperación y apoyo mutuo 
de los aviones durante el combate. No 
obstante, sigue teniendo las mismas pegas 
que la confrontación entre dos cazas idén- 
ticos, con una pega más. Cuando todos los 
aviones implicados en la lucha se encuen- 
tran metidos en una “rueda”, si los cuatro 
cazas son idénticos en pintura, silueta. y 
forma, es muy probable que al final única- 
mente reconozcamos como “enemigo” al 
avión que justamente tenemos delante, y 
los demás que andan por alrededor no se- 
pamos si son “nuestros” o de los “otros”. 
Esto genera confusiones que impiden el 
aprender a maniobrar con soltura las for- 
- maciones aéreas en combate. 
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Si luchamos en aviones de distinto tipo, 


como es lógico estas situaciones no se pro- 


ducen, con una importantísima ventaja 
adicional en el entrenamiento, el aprender 
a llevar el combate al terreno que más nos 
interese, aprovechándonos de las ventajas 
que tenga nuestro avión sobre el oponen- 
te, y cuidando de no caer en la trampa de 
meternos en el área donde nuestro enemi- 
go tenga superiores características con re- 
lación a nosotros. En definitiva, el entre- 
namiento en el combate aéreo sería más 
productivo y la simulación de la realidad 
mucho mayor. 


Soluciones. 


Como ya hemos dicho, en la época del 
“Sabre” los cazas de los distintos escua- 
drones eran todos del mismo tipo. Hoy 
día ya no es así. Ls únicas oportunidades 
que han existido hasta ahora de efectuar 
confrontaciones con aviones diferentes ha 
sido normalmente durante las maniobras, 
“POOP DECK”, “DATEX” etc., pero nor- 
malmente en estos casos, las enseñanzas 
sacadas han sido bastante pobres, pues en 
esas circunstancias se ha ido a ganar “co- 
mo sea” para dejar bien alta la honrilla de 
escuadrón. 

Si el combate ha sido contra aviones de 
nuestras Fuerzas Aéreas, el caso es casi el 
mismo, y el vencedor ha aprovechado la 
ocasión para “tratar de convencer” al ven- 
cido con jocosidad carpetovetónica, que 
su avión es muy malo. Como ya hemos 
dicho anteriormente, no existen aviones 
malos o buenos en un plano absoluto, to- 
dos tienen sus cualidades y lo importante 
es saber aprovecharlas al máximo, sino pa- 
ra ganar, sí por lo menos para no perder. 

La misión Delta combinada, ha sido has- 
ta ahora la única ocasión para efectuar un 
combate simulado entre aviones de dis- 
tintos tipos, pero generalmente ha adoleci- 
do de excesivas dificultades, escaso com- 
bustible al finalizar la misión, distancia 
entre las bases de los aviones implicados, 
y dificultades para poder efectuar un per- 
fecto “briefing” que nos ayude a sacar 
buenas consecuencias. 
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¿Qué soluciones se podrían buscar para 
mejorar el entrenamiento en las tácticas 
caza contra caza? Desde luego crear un 


escuadrón para adiestramiento en el com-. 


bate aéreo tendría multitud de proble- 
mas, fundamentalmente por las diferencias 
en el mantenimiento de los distintos avio- 
nes que habrían de formarlo. 


Efectuar interceptaciones controladas 
con aviones de distintas bases, nos llevaría 
a las mismas conclusiones que hemos 
expuesto anteriormente para la misión 
Delta combinada. Fundamentalmente el 
poder hacer un perfecto “briefing” y 
““postbriefing”, que es donde se sacan las 
mayores enseñanzas. 


Seguramente la solución más viable y 
sencilla, es hacer destacamentos de dos o 
cuatro aviones, que fueran rotando con 
cierta periodicidad por los distintos escua- 
drones, de manera que cuando estuvieran 
en una base distinta a la suya habitual, los 
aviones destinados en ella, pudieran hacer 
un entrenamiento progresivo en las tácti- 
cas de combate aéreo. Se podrían hacer 
misiones GCÍ con aviones de diferentes ti- 
pos, iniciando las interceptaciones con una 
presentación para ataque con misil, y aca- 
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bando en una pasada con cañón y enzar- 
zamiento en “dog fight”. Las Fuerzas 
Aéreas Francesas, efectúan misiones de 
este tipo, volando los aviones en distintas 
frecuenciaspara que el efecto sorpresa sea 
más acusado. Esto entrena a los pilotos a 
volar en perfectas formaciones fluidas, con 
la máxima cobertura visual posible. Al fi- 
nal de las misiones, se evaluarian los resul- 
tados, con el estudio de las películas con- 
seguidas con las ame-fotos. 


Si esto se hiciese periódicamente con to- 
dos los escuadrones, al cabo de un cierto 
tiempo, todos los pilotos de combate, y 
en particular los del Mando de la Defensa, 
habrían mejorado sustancialmente en co- 
nocimientos, entrenamiento y soltura en 
el planteamiento y ejecución de las tácti- 
cas de combate aéreo. 


Es fundamental no cerrar los ojos a las 
experiencias y conclusiones sacadas por di- 
versas fuerzas aéreas extranjeras, que por 
desgracia se han visto implicadas en con- 
flictos armados y que nos pueden servir 
de extraordinaria utilidad si sabemos apro- 
vecharlas, para mejorar la efectividad de 
nuestras Fuerzas Armadas, que en definiti- 
va no es otra cosa que asegurar nuestra 
paz y seguridad. 


Y 
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LA FORMACION DEL PERSONAL DE AVIACIÓN 


DURANTE LA GUERRA DE LIBERACION 


En la organización de anteguerra, los 
Servicios de Instrucción y Tropas de los 
servicios, cuya jefatura residió en el aero- 
dromo militar de Cuatro Vientos, de- 
pendían de la Jefatura de Aviación Mili 
tar, a través de la Oficina de Mando (equi- 
valente al Estado Mayor Central). En el 
mismo aeródromo estaban situadas las 
escuelas de observadores y de mecánicos, 
la escuadrilla Y-1 (de la Escuela de Obser- 
vadores), tres unidades de servicios y una 
unidad de automóviles. 


A las órdenes de los Servicios de Ins- 
trucción quedaban asimismo los aeródro- 
mos de Alcalá de Henares y Los Alcáza- 
res. En el primero se impartían las ense- 
ñanzas de pilotaje (Escuela de Vuelo y 
Combate), y en el segundo se completaba 
la instrucción del personal volante (Escue- 
la de Tiro y Bombardeo aéreo y escuadri- 
lla Y-2 anexa). En cada uno de estos aero- 
dromos existía una unidad de servicios y 
en el de Los Alcázares un grupo de hidros 
Dornier Wal de a dos escuadrillas (el 
n.- 6). 


por Jesús Salas Larrazabal 
Tte. Coronel Ingeniero Aeronáutico 


La Escuela de Vuelo y Combate se ayu- 
daba de los servicios de una escuela civil 
en Albacete y también funcionaba con ré- 
gimen civil, en Cuatro Vientos, la Escuela 
Superior Aerotécnica, que formaba a los 
ingenieros aeronauticos. 

Aparte de estos títulos aeronáuticos 
existían los de ametrallador-bombardero, 
radio aéreo y fotógrafo arco, pero estas 
especialidades no contaban con escuela 
propia permanente. 

lin los últimos tiempos de la Monarquía 
se convocaron y terminaron cuatro Cursos 
de oficiales aviadores, que ingresaron en cl 
Arma de Aviación por orden de puntua- 
ción del curso, puntuación que se obtenía. 
como promedio de las conseguidas Cn los 
cursos parciales de piloto y observador. 
Como consccuencia de la sublevación de 
Cuatro Vientos, en diciembre de 1930, 
fue disuelta cl Arma de Aviación y los 
oficiales aviadores volvieron a las cscalas 
de sus armas o cuerpos de origen. Á partir 
de este momento los cursos de observado- 
res y pilotos sc nutrían de oficiales, sub- 
oficiales y clases de estas armas y cucrpos. 
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La Escuela Superior Aerotécnica recluta- 
ba su personal de tres procedencias dife- 
rentes, siempre mediante exámen de ingre- 
so: civiles; oficiales de Ingenieros, Artille- 
ría, Ingenieros Navales y Cuerpo general 
de la Armada; oficiales de otras armas y 
cuerpos. Los primeros y los últimos ha- 
cian curso de cuatro años y los interme- 
dios uno de “dos años. 


La Escuela de Mecánicos era dura y de 
solera, pero sus alumnos no eran tratados 
con mucha consideración. A la salida de la 
Escuela eran nombrados cabos, situación 
en la que permanecían un buen número 
de años, hasta su ascenso a sargento, mo- 
mento cn que eran considerados como 
profesionales y escalafonados. 


Aparte de los Servicios de Instrucción 
de la Aviación Militar, la Aviación Naval 
contaba con una escuela de pilotaje en 
Barcelona y las Escuelas de especialidades 
en San Javier. Todos estos centros de 
instrucción quedaron en zona enemiga, 
por lo que la enseñanza aeronáutica en 
Zona Nacional debió ser improvisada en 
su totalidad. 


En los dos primeros meses de guerra no 
hubo problema de personal aéreo, pues el 
número de aviones incorporados a la Avia- 
ción Nacional fue escaso. Exactamente hu- 
bo que formar las tripulaciones de nueve 
trimotores Ju-52, un tercio del personal 
volante de los nueve trimotores 'Sa- 
vola-81, el correspondiente a cuatro bimo- 
tores De Havilland “Dragon” y un trimo- 
tor Fokker-XIl, sustituir a los oficiales de 
los Fokker-VIl de la Escuadrilla Colonial 
y seleccionar los pilotos de los seis cazas 
He-51 y de la decena de cazas Nieu- 
port-52 que quedaron en Zona Nacional 
(tres capturados en Granada y el resto en 
el Parque Regional del Sur). Todo ello 
equivale a unos 35 primeros pilotos, 19 
segundos pilotos y un número similar al 
último de observadores, radios aéreos, me- 
cánicos de vuelo y ametralladores- 
bombarderos. 

La cincuentena de pilotos se obtuvo con 
facilidad a base de la incorporación de 
profesionales que estaban de permiso o en 
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excedencia, del personal de complemento 
que quedó cn Zona Nacional y de los pi- 
lotos civiles que se transformaron a pilo- 
tos de guerra en régimen individual, espe- 
cialmente en el aeródromo de Tablada. 
Las plazas de Observador se cubrieron ini- 
cialmente con pilotos no muy entrenados 
y con oficiales profesionales que habían 
vuelto a sus armas y cuerpos de origen y 
que fueron reclamados por Aviación. 


Los ametralladores-bombarderos de 
anteguerra solían ser además, mecánicos o 
radios aéreos, profesiones mucho más difí- 
ciles de improvisar. Por ello se convocó y 
llevó a cabo en Tablada un curso de ame- 
tralladores-bombarderos en agosto de 
1936, al que asistió personal de Aviación 
o voluntarios, con categorías desde capi- 
tán a soldado. Cuando se convocó este 
curso, la Zona Nacional estaba regida por 
la Junta Nacional de Defensa de Burgos, 
localidad que no tenía comunicación te- 
rrestre con Sevilla, ni tampoco telefónica; 


-pues la central de intercomunicación resi- 


día en Madrid, capital de la Zona enemi- 
ga. Para poder comprender que la comu- 
nicación por radio era muy ineficaz, basta 
recordar la escasa potencia y corto alcance 
en aquella época de las emisoras de Sevilla 
y Burgos, o las intermedias de Salamanca 
y Cáceres que hubieran podido servir de 
enlace. Esto explica que los boletines ofi- 
ciales de la Junta de Defensa Nacional no 
hayan dejado rastro de esta convocatoria. 
Pero mucho más adelante, en enero de 
1938, el Boletín Oficial del Estado reco- 
noció 51 títulos de  ametrallador- 
bombardero de aquella época inicial (B.O. 
n.” 441 de 5-1-38 y n.” 465 de 29-1-38) y 
otros 5 más en fechas posteriores. 


En el mismo mes de agosto de 1936 se 
concedió el título de bombardero a algu- 
nos voluntarios que actuaron de personal 
volante en Burgos y Tetuán, aunque en 
estos lugares no llegara a realizarse curso 
alguno; los boletínes oficiales n.0* 115 
118, de 12 y 15 de febrero de 1937, as- 
cienden a alférez de complemento a 13 


Número 400 - Marzo 1974 


legionarios con consideración de alférez, 
de esta procedencia. 

Una vez conseguido el enlace terrestre 
entre Burgos y Sevilla, después de la ocu- 
pación de Badajoz por la tropas africanas 
del teniente coronel Yagúe, el Boletín Of1- 
cial n.* 8, del 18-8-36, publicaba el Decre- 
to n* 52, de la misma fecha, por el que 
se organizaba una Aviación unificada. Has- 
ta aquel momento el general Kindelán ha- 
cía de jefe de las Fuerzas Aéreas del Sur y 
el coronel Apolinar Saenz de Buruaga ve- 
nía actuando de jefe de las Fuerzas Aéreas 
del Norte. 


Este decreto estableció una Jefatura del 
Aire, que asumió el general Alfredo Kin- 
delán, y un Estado Mayor del Aire, a cu- 
yo frente quedó el coronel Apolinar Saenz 
de Buruaga. Este Estado Mayor se compo- 
nía de cuatro secciones: Organización; 
Información; Operaciones; Infraestructura, 
material y aprovisionamiento. Las Fuerzas 
Aéreas se dividieron en dos agrupaciones, 
la Aviación del Ejército, que disponía de 
aviones de caza, reconocimiento, gran 
bombardeo e hidroaviones, y la Aviación 
independiente, cuyo material se compo- 
nía exclusivamente de cazas y aviones de 
gran bombardeo y transporte; esta división 
teórica no llegó nunca a tener efectividad 
práctica. En el ámbito territorial, la Avia- 
ción se distribuyó en tres frentes que se 
denominaron Norte, Oeste y Sur. 


En el mismo B.O. n.” 8 se publicó el 
Decreto n.” 51 que extendía la Ley de 
suboficiales a los mecánicos de aviación y 
ordenaba el ascenso de los suboficiales y 
sargentos mecánicos con más de seis años 
de efectividad y los cabos mécanicos con 
seis años de antigúedad de título (el De- 
creto n.? 112, de 14-9-36, redujo esta últi- 
ma condición a cinco años), y poco des- 
_ pués , por Orden n.” 244, publicada en el 
penúltimo boletín de la Junta de Defensa 
Nacional (el n.? 32), el mismo que nom- 
braba a Franco Generalísimo, se ordenaba 
la incorporación de los mecánicos de Avia- 
ción licenciados. 

En lo que se refiere a las tropas de 
Aviación, el Boletín Oficial n.” 15, de 
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4-9-36, publicaba una orden de 31-8-36 
que extendía a dichas tropas el contenido 
del Decreto n.” 50 que establecía el ascen- 
so de los suboficiales y clases del Ejército 
de Tierra con exámen de ascenso aproba- 
do. Por Decreto n.” 126, de 22-9-36 (B.O. 
28), se regulaba el ascenso del personal, 
volante o no, que había obtenido el grado 
de alférez por la Ley de 5-12-35. 


Con estas disposiciones se lograron re- 
solver los problemas de personal de Avia- 
ción, a excepción de los radios aéreos, res- 
pecto a los cuales no parece que se toma- 
ron medidas especiales, a pesar de su gran 
escasez, que pudo ser paliada a base de 
pasar a Aviación un cierto número de ra- 
diotelegrafistas de la Guardia Civil. 


En septiembre y octubre aumentaron las 
necesidades de nuevas tripulaciones, como 
consecuencia de la entrega por Italia y 
Alemania de 26 biplanos (seis Romeo-37 
y veinte Heinkel-46) y 4 monoplazas 
Fiat-CR-32, aparte de la llegada del segun- 
do Fokker-XII. 

Esto hizo pensar en la netesidad de 
crear una escuela de formación de pilotos, 
misión que se encomendó inicialmente al 
Aero Club de Andalucía, con residencia 
en el aeródromo de Tablada (Sevilla), de 
gran solera aeronáutica en la anteguerra y 
con muy buenos servicios en lo que iba de 
guerra. 


El Boletín Oficial del Estado n.” 18 de 
1-11-36, publicaba el Decreto n.” 49, de 
fecha 27-10-36, por el que se convocaba 
el primer curso de pilotos de complemen- 
to, al que podían presentarse los poseedo- 
res de algún título cuyas edades oscilaran 
entre los 19 y 25 años. Se daba prioridad 
a los alféreces legionarios ametralladores- 
bombarderos (supongo que querría decir 
los legionarios con consideración de alfé- 
rez, que era la denominación usada en esa 
época) y se establecía que los poseedores 
del título de piloto civil pasarían directa- 
mente a la Escuela de Transformación. 

Con anterioridad, la Junta de Defensa 
Nacional había dispuesto por Decreto n.” 
94, de 4-9-36 (B.O. n.16), el ascenso a 
alférez de aquellos suboficiales, clases y 
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tropa, de 20 a 30 años de edad, que tu- 
vieran cl título de bachiller y aprobaran 
un curso de 15 días. En el primer curso se 
convocaron 250 plazas en cada una de las 
escuelas de Burgos y Sevilla. Por Orden de 
25-10-36 de la Junta Técnica del Estado 
se corrigieron algunas dificultades surgidas 
en los dos primeros cursos y se señalaban 


las plazas que debían admitir cada una de : 


las escuelas, que ya eran cuatro, las dos 
originales más otras tantas en Marruecos y 
Canarias, especificando que se diera prefe- 
rencia a los heridos (en Burgos se convo- 
caron para el tercer curso 400 plazas). 


A pesar de la prioridad nominal de los 
ametralladores-bombarderos para el curso 
de piloto de complemento surgió la difi- 
cultad de que alguno de estos títulares 
habían hecho en Sevilla el curso de alférez 
provisional y existía una disposición que 
prohibia asistir a un curso de oficial a los 
que ya habían aprobado otro, pues obliga- 
ba a los alféreces provisionales a servir en 
unidades armadas y preferentemente en 
Operaciones (orden del 23-10-36, B.O.E. 
n.” 15). Incluso a dichos oficiales provisio- 
nales les resultó difícil ser destinados a 
unidades aéreas combatientes, como perso- 
nal volante, lo que no debe extrañar, pues 
la carencia de oficiales en el Ejército de 
Tierra era acuciante. 


Por orden del 12-12-36 se nombraron 
los 30 alumnos del primer curso de pilo- 
tos, que llamaremos extraordinario, pues 
al ser unos aspirantes pilotos civiles y 
otros no, las clases no se ajustaron a un 
modelo normalizado. En este curso no se 
consiguió un buen rendimiento, pues de 
los 30 convocados sólo salieron pilotos 
18, aunque también terminaron otros 6 
alumnos que no habían sido citados en el 
Boletín Oficial. 

Los 24 pilotos que terminaron el primer 
curso extraordinario fueron los siguientes: 


. Manuel García Páez 

. Luis Lerdo de Tejada 

. Juan Antonio Hernández Zurita 
. Ricardo Arellano del Mazo. 

. Carlos Sancho Rodríguez 


1 
2 
3 


4 
5 
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. Isidro Comas Altadill 
. Alberto Salinas Anseljo 
. Luis Guil Valverde 
. Francisco Bofill Deudofeu (+) 
10. Rodolfo Hericourt de Granner 
11. José Nogueira Badillo 
12. Francisco Alonso del Caso (Baja) 
13. Antonio Santiago Serrano (+) 
14. Mariano Ruiz de Alda (+) 
15. Antonio Conrotte Martín (Baja) 
16. Germán Germinal Ramos (Baja) 
17. Nicolás Pueyo González (Baja) 
18. Florián Macarrón Hernández 
(Baja en vuelo) 


l. Fernando Lezama Leguizamén 
Il. Santiago Jiménez Rojas 
HI. Salvador Alvarado Ballesteros 
IV. José Jurado González (+) 

V. Diego de los Ríos Barba (Baja) 
VI. Elías Valdueza Valencia (Baja) 


De ellos, trece terminaron la guerra en 
Aviación, cuatro murieron en la contienda 
y siete causaron baja en unidades de vue- 
lo. 


NO 00 JON 


Con los aspirantes al primer curso de 
piloto que no obtuvieron plaza en él, en 
total 41, se organizó el primer curso de 
tripulantes. Terminaron con éxito treinta 
y dos, otro quedó para el segundo curso 
de tripulantes y otro más consiguió pasar 
al segundo curso extraordinario de pilo- 
tos, no logrando ingresar en Aviación los 
siete restantes. 


A continuación indicamos los nombres 
de los 32 alumnos que finalizaron este pri- 
mer curso: 


. Enrique López Márquez 

. Narciso Masoliver Martínez 
. Julián Diaz Gúemez (+) 

. Carmelo Gómez Pou 

. José M.2 Novo González 
. Luis Gómez del Barco 

. Félix Alvarez Pardo (+) 

. Isaac Arróniz Larios 

. Eloy Becedas Harina (4) 
. José Sanchez Vidal (+) 

. Valentín Izquierdo Cañiz 
. Julio Casares Pérez (Baja) 


judo 
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13. César González Yague 

14. Francisco Javier Benavides -Martí- 
nez de la Victoria (Baja) 

15. Juan Frutos Rubio 

16. Jóse Izquierdo Rodríguez 

17. Luis López de Rego 

18. José Rodríguez Pascual 

19. Fidel Recio de la Serna (t) 

20. Baltasar Farriols Pelg 

21. Luis Alfonso Villalaín Linaje 

22. José Luis Otero (Baja) 

23. Ricardo Marín Yaseli 

24. José Muñoz Caballero (+) 

25. José Iñiguez Sanchez Arjona (t) 

26. Santiago Avial Llorens 

27. Enrique Velasco Martín 

28. Juan Ansaldo Llorens (t) 

29. Buenaventura Reus (Baja) 

30. Antonio García Gil 

31. Antonio Ortiz Repiso 

32. Ramón Sanchez Cebreros 


Como puede verse, ocho de ellos mu- 
rieron durante la guerra, otros cuatro 
causaron baja y veinte sirvieron a lo largo 
de toda la contienda en unidades de vue- 
lo. Este resumen sirve para demostrar que 
los multiplazas nacionales corrieron riesgos 
superiores a lo que se cree y se escribe. 


A mediados de 1938 se permitió la 
incorporación al curso de pilotos de los tri- 
pulántes de la primera época que Supcra- 
ran el exámen médico. Doce del primer 
curso consiguieron hacerse pilotos durante 
la conflagración y uno más después de 
concluída ésta; los otros siete pasaron al 
Arma de Tropas de Aviación. 


En el mismo boletín oficial que nom- 
braba los alumnos de los cursos primeros 
de pilotos y tripulantes se convocaban 40 
plazas para un segundo curso de tripulan- 
tes. Las condiciones de ingreso, ahora, di- 
ferían algo de las de la otra vez. La edad 
mínima se rebajaba a 18 años y se hacía 
constar expresamente que los candidatos 
debían ser solteros y poseer: algún título 
universitario. Los nombres de los seleccio- 
nados fueron publicados en el Boletín Oft- 
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cial del Estado n.” 72, de 31-12-36, y as- 
cendieron a 43, tres más de los convoca- 
dos. El curso lo terminaron 28 alumnos 
(uno de ellos no convocado por Boletín 
Oficial), y 16 fueron rechazados. 

En el Boletín n.? 102, del 30-1-37 (Or- 
den YUel 29-1-37), se anunció un tercer 
curso' de tripulante, también con 40 pla- 
zas, cuyos alumnos fueron seleccionados 
por Orden de 26-2-37 (B.O.E. n.” 132, de 
1-3-37). Este curso fue terminado por 24 
personas. Los muertos en guerra de las 
promociones 2.* y 3.* ascendieron a 5 y 8 
respectivamente; además, en la 2.* se pro- 
dujo una baja en Aviación y en la 3.% un 
desaparecido en acción de guerra. Vemos, 
pues, que también estas dos promociones 
de tripulantes resultaron muy castigadas. 

Los tres cursos iniciales de tripulantes se 
realizaron en el aeródromo de Tablada 
(Sevilla), en el invierno de 1936 a 1937, 
usando como aviones de enseñanza los dos 
trimotores Fokker-VII supervivientes de la 


Escuadrilla Colonial, que fueron retirados 


del frente en diciembre de 1936, después 
de la batalla de Villarreal, en la que tu- 
vieroñ -una destacada actuación. . 

Durante el primer curso actuó de Jefe 
de la Escuela de Tripulantes el capitán 
José Avilés, aunque dieron clases de vuelo 
dos capitanes más antiguos, Jesús Cama- 
cho y Vicente Gil Mendizábal. Otros pro- 
fesores de vuelo y navegación fueron los 
capitanes Julián del Val e Ignacio Ansaldo 
y el teniente ruso blanco Nicolás Ragosin. 
El Director de la Escuela a principios de 
1937 fue el comandante Enrique Palacios 
Ruiz de Almodóvar, ya que Avilés pasó en 
febrero a los Ju-52, aunque en marzo ya 
esstaba de vuelta en la Escuela. 

A continuación indicamos las relaciones 
de aprobados en los cursos segundo y ter- 
cero. 


2.” Curso de Tripulantes: 


1. José Llaca Alvarez 

2. Luis Recasens Queipo de Llano 
3. Fausto Bastardés Rodríguez 

4. José Luis Bizquerra Sainz (t) 
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5. Andrés Vicente Izquierdo 
6. Luis Marquez Maristani 
7. Adolfo Miralles Imperial (+) 
8. Jaime Riviere Manens 
9. Santiago de la Cuesta Saenz 
10. Emiliano José Alfaro Arregui 
11. José Vicente Muntadas Claramunt 
12. Fernando Diaz Vega 
13. José Diaz Arcaya Verástegui 
14, Abelardo Carazo Calleja (+) 
15. Alfonso Stefaniani Benllure (+) 
16. José Luis Plaza Barrios 
17. José Luis Lizarrituri Saenz 
18. Florencio García Sánchez 
19. Juan Cabeza Suarez 
20. Juan Moralí Adema 
21. Alfonso Ponte Manera 
22. Eduardo Fioravanti Benigni 
23. Luis Bahía Grenier (Baja) 
24. Alfonso Sánchez Fabrés 
25. Carlos Bahía Grenier 
26. José Luis Larrazábal Barrios (+) 
27. Francisco Morillo Simón 
28. Emilio Muñoz Gutierrez 


3. Curso de Tripulantes: 


1. Luis Dávila Ponce de León Pérez 
2. Antonio García Ramal 
3. Vicente Buzón Ruiz (+) 
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4. Mauricio Ramos Simón 
5. Manuel Recasens Queipo de Llano 
6. Fernando Campos Blanco (t) 
- 7, Anselmo López Valdivielso 
8. Manuel O'Felan Vidal 
9. Juan Adarraga Elizarán (t) 
10. Isaac Félez Peral (4) 
11. Ricardo del Arco Martín (+) 
12. Carlos M.?* Rodríguez de Val- 
cárcel 
13. José Ramón Gavilán Ponce de 
León 
14. Bernardo Meneses Orozco 
15. Luis Saro Díaz Ordóñez 
16. Gabriel Martínez Mata 
17. Willy Wakonigg 
18. Gabriel M.?* de Laffite y 
Beiner (f) 
19. Angel Hernández Díez (t) 
20. Mario Gómez Alonso 
21. César Alvarez Cadórniga 
22. Lorenzo Galera García (1) 
23. Luis Zavala Igartúa 
24. Nicanor Bartolomé Agúndez (de- 
saparecido) 


Posteriormente la Escuela de Tripulantes 
se trasladó a Agoncillo (Logroño), en 
dónde se celebró en junio el 4. Curso, 
pero antes de continuar con este tema va- 
mos a volver a las escuelas de pilotos. 


AA AAA AA eo 1 o sala 
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EL SECUESTRO DE 
AERONAVES 


HI 


C) Elementos constitutivos del delito. 
1) Ilicitud. 


El requisito de la ilicitud, es uno de los 
elementos constitutivos del concepto del 
delito de secuestro aéreo. La expresión 
“ilícito” viene recogida en los conceptos 
que sobre secuestro aéreo, dan los autores 
para definirlo. Igualmente, tanto €n el 
Convenio de Tokio de 1963 sobre infrac- 
ciones cometidas a bordo de aeronaves co- 
mo en el Convenio de La Haya de 1970, 
sobre represión del apoderamiento ilícito 
de aeronaves, viene exigiéndose dicho 
elemento. Por el contrario, nuestra Ley 
Penal y Procesal de Navegación Aérea de 
24 de diciembre de 1964, en su artículo 
40 número primero, que recoge la figura 
del delito de secuestro de aeronaves, no 
hace para nada referencia a dicho requisito, 
limitándose a decir que comete dicho deli- 
to “los que con violencia o intimidación 
se apoderen de la aeronave en que vuelen 
o faciliten a otros su apoderamiento”. No 
olvidemos que dicha Ley, pionera de las 
leyes sobre secuestros aéreos, es un tanto 
arcaica, y que dada la dinamicidad del de- 
recho penal aeronáutico, requiere una 
puesta al día. No obstante esa omisión, no 
quiere decir que no se exija el requisito de 
la ilicitud para la calificación del delito. Si 
el apoderamiento fuese lícito, cabría decir 
que existía una causa de justificación, que 


por José M.* Pujadas de la Sota 
Tte. Coronel Auditor del Atre 


ligitimase dicho acto, pero el hecho en sí, 
habría sido tipificado. | 


Al discutirse la redacción del artículo 
11 del Convenio de Tokio, hubo necesi- 
dad concreta de utilizar la expresión “ilí- 
citamente” a fin de aclarar que el apode- 
ramiento cometido por medio de la vio- 
lencia, podría en ciertas circunstancias ser 
legal. 


Igualmente, al discutirse el Convenio de 
La Haya, se utilizó la expresión “ilícita- 
mente” pese a que algún delegado se mos- 
trase partidario de no utilizarla, porque 
entendían que bastaba que, en el apodera- 
miento concurriese la violencia o la intimi- 
dación, para tipificar el delito; pero no se 
tuvieron en cuenta dichos criterios y por 
la misma razón que en Tokio, se terminó 
expresándola. Pero es más, en dichas dis- 
cusiones, había delegados que eran parti- 
darios de utilizar la expresión “sin la ayuto- 
rización legal” y otros la de “sin justifica- 
ción”, porque manifestaban que la palabra 
“ilícito” podía interpretarse de dos for- 
mas diferentes, a saber, como acto come- 
tido sin la autorización legal, o como acto 
cometido sin justificación, es decir, no 
tanto en defensa propia o por accidente, 
como en el ejercicio de un derecho o en 
el desempeño de una función. Sea como 
quiera, es que en ambos Convenios, la ¡lí- 
citud es uno de los elementos necesarios 
para dicha figura. 
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Algún autor, concretamente Folchi (1) 
prefiere la expresión “apoderamiento anti- 
jurídico” al considerar que la expresión 
“ilícito” no es sólo lo contrario a la Ley, 
sino tambien lo contrario a la ética, con 
lo cual “el adjetivo es demasiado amplio 
para lo que realmente quiere destacarse. 
Otro tanto, sigue diciendo, cabe decir del 
apoderamiento ilegítimo, porque también 
lo ilegítimo no es sólo lo que está en con- 
tra del algo, sino lo que no es genuino o 
auténtico, ello de acuerdo con su etimolo- 


gía. 
Por el contrario los tratadistas patrios, 
todos ellos se hallan conformes en que la 
ilícitud en el apoderamiento, es elemento 
indispensable para tipificar el delito. 


Así por ejemplo, para Bravo Navarro (2) 
el término ilícito, equivale a no justifica- 
do, porque como dice, es posible que los 
tripulantes sean los: verdaderos delincuen- 
tes, en cuyo supuesto, cabría admitir, co- 
mo acto lícito en legítima defensa, todo 
acto que tendiera a privarles de sus fun- 
ciones de control y dirección de la aerona- 
ve. 


Para Mapelli (3) el. hecho ha de ser obje- 
tivamente ilícito, con independencia de las 
motivaciones subjetivas del agente, porque 
no basta, el mero hecho de la captura o 
toma de control de la aeronave, aunque se 
realice con violencia o amenaza, sino que 
también es necesario que objetivamente el 
hecho no quede justificado por una cir- 
cunstancia que lo haga jurídicamente 
autorizado, o al menos, excluye la ilicitud 
penal. 


Estimamos, que dentro de nuestra ter- 
minología penal, el' adjetivo que mejor 
encuadra para calificar estos apoderamien- 
tos, además de la violencia o intimidación, 
es el de “ilegítimos”, que conforme a rei- 





(1) “El secuestro de aeronaves”. Conferencia dictada 
en el Ministerio de Comunitaciones el día 2 de julio de 
1970. Caracas- Venezuela, pág. 12. 


(2) Ob. citada de “Apoderamiento ilícito de aerona- 
ves en vuelo” pág. 535. 


(3) Ob, citada de “Apoderamiento ilícito de aerona- 
ves” pág. 778. 
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terada jurisprudencia del Tribunal Supre- 
mo, equivale a decir, sin causa, razón o 
motivo que lo justifique. 


Con ello se evita, que el término ilícito, 
pueda interpretarse en un sentido subjeti- 
vo, En Cuyo caso el acto ejecutado por un 
menor, O por persona privada de razón, 
no sería ilícito, y en cambio se habría co- 
metido el delito, aunque debiese quedar 
Impune, por concurrir una causa de Justifi- 
cación. 

Pero como quiera: que el término ““ilíci- 
to” interpretado objetivamente, encuadra 
perfectamente en nuestro ordenamiento 
jurídico-penal, y a mayor abundamiento 
es el empleado en los Convenios interna- 
cionales, a cuya igualdad terminológica de- 
ben tender las respectivas legislaciones na- 
cionales —para evitar problemas de inter- 
pretación y conflictos jurisdiccionales— lo 
admitimos como correcto. 


2) Apoderamiento. 


Otro de los elementos constitutivos del 
delito de secuestro de aeronaves, es el apo- 
deramiento de la misma. 


En nuestra patria sólo ha habido un ca- 
so de secuestro aéreo, en que se haya mani- 
festado el Tribunal Aeronáutico, (1) por 
lo que no puede haber doctrina elaborada 
ni jurisprudencial. Pero tenemos que pen- 
sar en cuanto al apoderamiento de una 
aeronave, que esta no.es un objeto mueble 
manuable, por lo que su apoderamiento 
físico en vuelo no es posible. La aeronave 
tiene unos elementos de propulsión y de 
manejo que tienen que ser controlados 
por la tripulación y por lo tanto, lo que 
hay que conseguir es el dominio y control 
de dicha tripulación, y en este caso es 
cuando se produce el apoderamiento de la 
aeronave. 


Las decisiones en el manejo de la aero- 
nave, al ser de tipo técnico, siempre tie- 
nen que ser tomadas por el piloto, ya que 


A 


(1) No se recoge el secuestro de Tshombe ni el últi 
mo avión sueco aterrizado en Barajas, por no haber teni- 
do intervención el Tribunal Aeronáutico. 
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no está en condiciones técnicas el secues- 
trador de poder ordenar régimen de moto- 
res, rumbos, altura, etc., etc. 


Cabría pensar en la posibilidad de que 
el secuestrador fuese persona capacitada 
para dirigir personalmente la aeronave. Si 
esto llegaba a ocurrir, existiría un verdade- 
ro apoderamiento de la aeronave, pero no 
es necesario el apoderamiento en tal senti- 
do para configurar el delito, bastacon 
ejercer el dominio y control sobre los tri- 
pulantes. 


Es difícil admitir, que se pueda ejercer el 
mando sobre la misma sin el apodera- 
miento. La aeronave es cerrada y es preci- 
samente desde su interior como puede 
ejercerse el apoderamiento 0 mando de la 
misma, sin perjuicio de que esté dominada 
o cercada desde el exterior, como aconte- 
ció con un avión norteamericano que fue 
desviado a Italia, siendo en todo momento 
seguido y dominado militarmente desde el 
exterior. 


Nuestra Ley Penal y Procesal se limita a 
definir el secuestro, como, los que con 
violencia o intimidación se apoderen de la 
aeronave en que vuelen o faciliten a otros 
su apoderamiento. Por el contrario, en el 
artículo 11 del Convenio de Tokio se dice 
““apoderamiento, interferencia O ejercicio 
del control de una aeronave”; y en el ar- 
tículo 1.2 del Convenio de La Haya se 
dice “se apodere de tal aeronave, ejerza el 
control de la misma”. Es decir, que en 
estos dos últimos textos, las expresiones 
no son términos sinónimos, sino indepen- 
dientes; una cosa es elapoderamiento y 
otra el ejercicio del control. El apodera- 
miento equivale a hacerse dueño de la 
aeronave, mientras que el ejercicio del 
control, es escuetamente eso, el poder dis- 
poner del control de la aeronave a través 
de la tripulación. 


Quiere ello decir, que en nuestro texto 
legal, al expresarse sólamente la palabra 
“apoderamiento” es necesario hacerse due- 
ño de la aeronave. La interpretación que 
debe darse es negativa. La palabra apode- 
ramiento la define el Diccionario de la 
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Lengua, como hacerse dueño de alguna 
cosa, pero también la define, como ocu- 
parla, ponerla bajo su control. En este 
sentido es como debe interpretarse la pala- 
bra apoderamiento. 


A la misma interpretación se llega si 
comparamos dicha figura delictiva con 
otra similar de la Ley penal y procesal; la 
del delito de sedición, en que constituye 
una agravación del delito, si los tripulantes 
llegan a apoderarse de la aeronave. En este 
único caso, es cuando hay que interpretar- 
se el apoderamiento, como equivalente de 
hacerse dueño de la aeronave. 


3) Violencia o intimidación. 


La violencia y la intimidación consti- 
tuyen otro de los elementos integrantes de 
este delito. La violencia equivale al 
empleo de la fuerza física, mientras que la 
intimidación supone el de coacción moral. 


La violencia hay que entenderla en su 
sentido amplio, tanto la violencia. sobre las 
personas, como la fuerza en las cosas, por- 
que si bien la violencia no puede dirigirse 
directamente sobre una máquina O cosa 
material, puesto que las mismas no pue- 
den ser objeto de violencia y menos de 
intimidación, sí indirectamente, cuando la 
ejecución de dichos actos, tienen por obje- 
to intimidar al Comandante de la aerona- 
ve, con el fin de someter el control de la 
misma, a los deseos del secuestrador. 

En el concepto de violencia, hay que 
incluir el empleo de narcóticos y en gene- 
ral, el empleo de sustancias que priven de 
sentido a las personas, como igualmente 
aquellas sustancias que sin privar el senti- 
do, hacer perder momentáneamente la 
aptitud, como sería el arrojarles pimienta 
a la cara. 

Por el contrario, la intimidación, es la 
coacción moral ejercida sobre una perso- 
na. Es la presión moral que por miedo O 
terror se ejerce sobre el ánimo de una per- 
sona para obtener algo de ella. La intimi- 
dación no viene determinada por el miedo 
o pánico de que pueda estar poseído el 
que sufre la presión, sino por los actos del 
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que los ejerce, y que tengan por objeto 
someter la voluntad de aquél, a los deseos 
de éste. 


La amenaza es una modalidad de la inti- 
midación, y por tanto cualquiera que sea 
la forma de manifestarse la amenaza, cons- 
tituye intimidación. 


Es independiente el medio empleado pa- 
ra lograr la violencia o la intimidación; es 
indiferente que sea ejercitada a través de 
armas, tanto blancas como de fuego, obje- 
tos contundentes, como la simple fuerza 
humana. Como igualmente es indiferente 
que las armas sean reales o simuladas; es 
suficiente que tengan el parecido suficien- 
te para lograr el objetivo de la intimi- 
dación, máxime cuando la persona que se 
halla en tales circunstancias, no se halla en 
situación psíquica de apreciar las condi- 
ciones reales o simuladas del instrumento, 
con que es objeto de la amenaza. 


Normalmente, esta violencia o intimi- 
dación, será ejercida sobre el Comandante 
de la aeronave, pero basta que sea ejercida 
sobre cualquier persona que se halle a bor- 
do de la misma, si con ello el secuestrador 
consigue su objetivo, pero es más, esta 
amenaza de causar un mal en la vida o 
en la integridad de las personas, o un 
simple daño en las cosas, o daños sobre 
cosas que no sea la propia aeronave, siem- 
pre que tenga entidad suficiente para con- 
seguir del comandante de la aeronave, el 
someter el control a su voluntad. 


A tal efecto, en el Convenio de La Ha- 
ya, se amplió la fórmula de “mediante 
violencia o intimidación” que tradicional- 
mente se venía recogiendo tanto en nues- 
tra Ley Penal y Procesal, como en el Con- 
venio de Tokio, y en el proyecto para el 
Convenio de La Haya, redactado por el 
Comité Jurídico de la OACI, por la fór- 
mula '““mediante violencia, amenaza de vio- 
lencia o cualquier otra forma de intimida- 
ción”, para dar cabida en ella a cualquier 
forma de violencia o intimidación, que tu- 
viese por fin, el logro de los objetivos pro- 
puestos por el secuestrador. 
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4) Aeronave en vuelo. 

Este elemento, encierra dos conceptos: 
Uno, que la violencia o intimidación para 
el apoderamiento, proceda o sea ejercida 
por persona que se halle en el interior de 
la aeronave; y otro, que la aeronave se 
halle en vuelo. 

4.1) Que se balle en su interior. 


En el interior de la aeronave hay que 
distinguir dos grupos de personas. Uno, 
formado por los miembros de la tripula- 
ción y otro formado por el pasaje en ge- 
neral. Dentro del primer grupo, hay que 
distinguir a su vez, entre el comandante 
de la aeronave y el resto de la tripulación, 
pasándo desde el segundo piloto, hasta el 
último aeromozo o azafata. Si es el propio 
comandante, quien con fines personales, 
incumple el plan de vuelo aprobado por la 
autoridad aeronáutica o previsto por el 
explotador, desviándose de su ruta, no ca- 
be duda que ha llevado a cabo un apode- 
ramiento ilícito de ia aeronave, que para 
Bravo Navarro (1) al no existir la: violencia 
O intimidación directa sobre terceras per- 
sonas, no constituye el hecho un crimen 
contra el Derecho de Gentes, pudiendo no 
obstante, ser considerado como infractor 
del tráfico aéreo, y ser objeto de las san- 
ciones penales, gubernativas o laborales 
que procedan. 0 


Sin embargo entendemos que con arre- 
glo a la legislación penal española, el 
comanduiie de la aeronave, si maliciosa- 
mente con riesgo para la navegación, que- 
branta sin justificación el plan de vuelo, 
podrá ser responsable de un delito contra 
la seguridad de la aeronave, recogido en el 
artículo 15 de la Ley Penal y Procesal de 
la Navegación Aérea, o hasta incluso de 
un delito contra la propiedad del artícuio 
60 de dicho texto legal, por emplearla ile- 
galmente en provecho propio o de un ter- 
cero. Pero si este desvío de su ruta lo rea- 
liza mediante el empleo de violencia o 
intimidación —y que puede darse sobre el 
pasaje y -más particularmente sobre la tri- 





(1) Ob. citada en atentados contra la navegación 
aérea, pág.17. 
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pulación, quienes como profesionales, al 
poderse dar cuenta del desvío de la ruta 
por parte del comandante, € intentar per- 
suadirle de su propósito, son objeto de vio- 
lencia o intimidación, para el logro por 
aquél de sus fines —no cabe la menor du- 
da de que será responsable del delito de 
secuestro aéreo del artículo 40 número 
1.2 de la Ley Penal y Procesal de la nave- 
gación area. 

No hay que olvidar, que los bienes jurí- 
dicos resultan afectados por igual, cual- 
quiera que sea quien lleve a cabo la acción 
delictual, y por tanto la indiferencia en la 
calidad del sujeto activo, es esencial en 
este delito. 


Otro tanto puede decirse del resto de la 
tripulación. Si ya hemos dicho que puede 
ser cometido incluso por el propio coman- 
dante, con mayor motivo por el resto de 
la tripulación. 


Lo normal y la experiencia lo demues- 
tra, es que el secuestro sea llevado a cabo 
por alguno o algunos miembros del pasaje 
en general, y a quien o quienes encaje de 
lleno la figura delictiva a que nos venimos 
refiriendo. 


La. única dificultad estriba, en que si la 
tripulación o pasajeros se alzan colectiva- 
mente, puede constituir un delito de se- 
dición del artículo 20 de la Ley Penal y 
Procesal. Si este alzamiento se hace con la 
intención de interrumpir la navegación O 
de variar la ruta y que constituye una de 
las agravaciones recogidas en el artículo 
siguiente, lleva aparejada una penalidad de 
prisión mayor, inferior a todas luces a la 
de reclusión mayor, que es la que corres- 
ponde al delito de secuestro. En estos su- 
puestos, será dificil determinar cuando los 
hechos constituyen uno y otro delito, y 
en consecuencia la penalidad a imponer, 
que como acabamos de ver €s diferente. 
En el único caso de secuestro aéreo ocu- 
rrido en España y que dió lugar a la causa 
número 1-70 de la Jurisdicción de la [ll 
Región Aérea, el defensor del procesado, 
alternativamente de sedición lo calificaba. 


Reza así el segundo resultando de la sen- 
tencia del Tribunal Aeronáutico, que fallo 
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la referida causa “... El defensor, en su es- 
crito de defensa, modifica sus conclusio- 
nes provisionales y estima que el proce- 
sado es autor, en grado de tentativa de un 
delito previsto en el artículo 37 de la Ley 
Penal y Procesal de la Navegación Atrea... 
o alternativamente autor de un delito de 
sedición del artículo 21 de dicha Ley...” 


En el terreno práctico, es probable, que 
la cuestión no sea un problema insoluble, 
ya que el artículo 3.” del referido texto 
legal, faculta al Tribunal, cuando los he- 
chos perseguidos sean susceptibles de cali- 
ficación con arreglo a dos o más preceptos 
de esta Ley o de otras, de poder aplicar 
aquel que asigne mayor pena al delito o . 
falta cometidos. 


Sin embargo, creemos es de suma tras- 
cendencia, el poder calificar los hechos, 
como constitutivos de uno u otro delito. 
Como el número de personas intervi- 
nientes, no es criterio diferenciador, habrá 
que estar a la naturaleza del bien jurídico 
afectado: en la sedición, intentar despojar 
de sus funciones de mando al comandante 
de la aeronave, pero cuando esta finalidad 
vaya acompañada de la intención de variar 
la ruta, y que constituye una agravación 
de la sedición, no habrá de considerarse 
como tal agravación, sino como constitutl- 
vos del delito de secuestro aéreo del ar- 
tículo 40 número 1. de la Ley Penal y 
Procesal, cuando la intención sea ejercer el 
control de la aeronave cualquiera que sean 
los fines del delincuente. 

En el terreno doctrinal, hay algún autor, 
como Folchi (2) que estima, que caso de 
ser alguno de los tripulantes quien lleve a 
cabo el secuestro, debería preverse una 
penalidad más gravada, por la mayor peli- 

osidad que ello trasunta y por la mayor 
facilidad que para el tripulante resulta co- 
meterlo. 


4.2) Que la aeronave se halle en vuelo. 


El segundo concepto de la aeronave en 
que vuelan, es que la aeronave se halle en 
vuelo. Por defición legal de la Ley Penal y 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Procesal (3) “Se entenderá que la na- 
vegación aérea comienza en el momento 
en que una aeronave se pone en mo- 
vimiento con su propia fuerza motríz para 
emprender el vuelo, y termina, cuando 
realizado el aterrizaje, queda inmovilizada 
y son parados sus motores”. Es decir, que 
con arreglo a dicho precepto, una aerona- 
ve se considerará en vuelo, cuando por su 
propia fuerza motríz se dirije a cabecera 
de pista para iniciar el despegue, y cuando 
una vez aterrizado se dirije a la zona de 
desembarque del pasaje y son parados sus 
motores. 


En términos semejantes se expresa el 
Convenio de Tokio (4) en que a tal fin se 
establece “A los fines del presente Conve- 
nio, se considerará que una aeronave se 
encuentra en vuelo, desde que se aplica la 
fuerza motriz para despegar, hasta que ter- 
mina el recorrido de aterrizaje”. 


El proyecto del Comité Jurídico para el 
Convenio de La'Haya, se expresa en tér- 
minos idénticos al anterior (5). 


Por el contrario, el Convenio de la Haya 
(6), ya se expresa en términos algo dife- 
rentes, puesto que establece que “A los 
fines- del presente Convenio, se considerará 
que una aeronave se encuentra en vuelo 
desde el momento en que se cierran todas 
las puertas externas después del embarque 
hasta el momento en que se abre cual- 
quiera de dichas puertas para el desembar- 
que. En caso de aterrizaje forzoso, se con- 
siderará que el vuelo continua hasta que 
las autoridades competentes se hagan car- 
go de la aeronave y de las personas y 
bienes a bordo”. 


A. primera vista, parece que este concep- 
to y los anteriores son casi idénticos, pero 
encierran una gran diferencia. Normal- 
mente, una vez procedido al.embarque del 
pasaje y cerradas las puertas, comenzará la 
acronave a ponerse en movimiento por la 
pista de rodadura para dirigirse a cabecera 





(2) Ob. citada pág. 12. 
(3) Art. 11 núm.4.? 
(4) Art. 1.2 núm. 3.2 


(5) Art. 3.2 
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de pista y poder iniciar el despegue. Co- 
mo decimos, normalmente debe ser cues- 
tión de muy poco tiempo, pero puede 
ocurrir, que la torre de control no autori- 
ce esa rodadura por diversas circunstancias 
—a título de ejemplo, aeronave que se dis- 
pone a tomar tierra en emergencia— por 
lo que este breve momento, puede alargar- 
se varios minutos, y que pueden ser apro- 
vechados por el secuestrador, para llevar a 
cabo su actuación delictiva. Es de suma 
importancia poder determinar cuando se 
realiza el hecho, ya que si el mismo se 
realiza antes y después del “vuelo” es 
competente para conocer de ellos, la Juris- 
dicción del Estado a que pertenece el 
aeropuerto, mientras que si es durante el 
“vuelo” es competente la jurisdicción del 
Estado de matrícula de la aeronave”. 


Ello determina que el secuestrador, pue- 
da elegir la Jurisdicción que le será aplica- 
ble al delito que pretende cometer. 

Las compañías aéreas, definen sus vue- 
los, como el conjunto de Operaciones de 
bloque a bloque, entre el aeropuerto del ' 
primer despegue y el del último aterrizaje, 
en un trayecto que comprende las escalas 
existentes en vuelo. 

Al debatirse el Convenio de la Haya, el 
delegado de Australia (7) proponía 
reemplazar la expresión “en vuelo” por las 
palabras “en servicio”, considerando como 
tal, a la aeronave desde el momento que 
comienza el manejo de la misma a los 
efectos del vuelo, hasta que se estacionase 
definitivamente en el punto de destino 
final en el propio país. 


En dicho Convenio, no fue aceptado tal 
criterio, pero a partir del anteproyecto del 
Convenio sobre actos de interferencia ilíci- 
ta contra la aviación civil (no apodera- 
miento ilícito de aeronaves, léase Conve- 
nio de La Haya) en su artículo segundo, 
apartado l. a) se dice “A los fines del pre- 
sente Convenio se considerará que una 
aeronave está “en servicio” desde el mo- 





(7) Pág. 103 del Volumen 11, Documentos. OACI, 
Montreal-Canadá 1972 sobre la Conferencia Internacio- 
nal de Derecho Aéreo — La Haya, diciembre de 1970. 
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mento en que comienza el manejo de la 
misma a los efectos del vuelo, hasta que 
se estacione definitavamente en el punto 
de destino final en el propio país. Este 
concepto, es mucho más amplio, ya que 
abarca todas las operaciones, desde que la 
aeronave está dispuesta para derminado 
vuelo, hasta que definitivamente se esta- 
cione en el país final de destino. 


Pero tal vez lo más interesante, es que 
la OACI proponga para todos los Conve- 
nios, la misma expresión y que por su par- 
te los Estados adapten sus legislaciones na- 
cionales a dicho concepto, para tratar de 
evitar posibles problemas de competencia, 
que de lo contrario pueden surgir. 


5) ¿Desviación de la ruta? 


¿Es preceptivo que el secuestrador con- 
siga el desvío de la aeronave de la ruta 
prevista, para consumar el delito de se- 
cuestro aéreo? Nos inclinamos por la ne- 
gativa. 

No desconocemos que son varias las ra- 
zones que inducen a mostrarse contrarios a 
nuestra tesis. En el terreno doctrinal, ya 
hemos visto en el epígrafe correspondiente 
al definir el delito, como varios tratadistas 
en la materia, incluyen entre los ele- 
mentos integrantes del mismo, el desvio 
de la ruta. 


En el terreno jurisprudencial, si bien no 
puede hablarse con propiedad de una ver- 
dadera doctrina jurisprudencial, al ser un 
solo caso en el que ha tenido ocasión de 
manifestarse el Tribunal Aeronáutico, 
aunque justo es reconocer que su fallo es 
contrario a nuestra tesis. 


En este caso, el secuestrador no con- 
siguió su objetivo de desviar la aeronave a 
Albania cual era su finalidad. Pero para 
conocer la realidad de los hechos, nada 
mejor que exponerlos, tales como quedan 
recogidos en el resultando de hechos pro- 


bados de la sentencia recaida en la Causa , 


número 1-70 de la Jurisdicción de la Ill 
Región Aérea instruida al efecto. 
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Dice así el referido RESULTANDO: 
Que el procesado,... nacido el día 10 de 
octubre de 1951, disconforme con las 
ideas y sistema de los paises del llamado 
mundo occidental, concibió el propósito 
de emigrar a Albania, mediante la utiliza- 
ción de una aeronave de la compañía 
IBERIA, que hace el servicio regular Ma- 
drid-Zaragoza, a cuya tripulación pensaba 
intimidar para que se dirigiera a aquel 
país, y a tal fin, provisto del correspon- 
diente billete, subió como pasajero en el 
avión, número de vuelo 032, de las 20 
horas del día 7 de enero de 1970, llevan- 
do consigo un cuchillo de cocina, con ho- 
ja de veinte centímetros de largo y dos y 


medio de ancho y un revólver de calami- 
na, en cuyo interior se alojaban proyecti- 
les auténticos del calibre veintidós, con lo 
que, si bien dicho revólver no podía efec- 
tuar disparos, presentaba apariencia de 
autenticidad. Cuando faltaban unos diez 
minutos para el aterrizaje en Zaragoza, el 
procesado amenazó con el revólver a la 
azafata, obligándola a acompañarle a la ca- 
bina del aparato, en donde, esgrimiendo 
dicho revólver, conminó a su comandante, 
D.... para que siguiera el vuelo a Tirana 
(Albania), vía Marsella y Roma, y ante las 
manifestaciones del mencionado Coman- 


dante de que no tenía combustible ni la 
documentación técnica para llegar a Mar- 
sella y aterrizar en su aeropuerto , con- 
sintió, con la prohibición de que nadie 
abandonase el avión, quese efectuara la es- 
cala prevista en Zaragoza, en cuyo aero- 
puerto, bajo la amenaza del procesado a la 
tripulación, se procedió a cargar combus- 
tible. Dirigiéndose seguidamente el avión a 


la cabecera de la pista correspondiente pa- 
ra despegar, momento en que, por orden 
de la autoridad aeronáutica, se apagaron 
las luces del balizaje, por lo que el piloto 
informó al inculpado que, aunque podía 
hacerlo, era peligroso despegar en tales 
condiciones, accediendo el procesado a 
que no se realizara el despegue y volviera 
la aeronave a la zona de estacionamiento, 
en espera de que se solucionase lo que por 
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la Torre de Control se había aparentado 
que era una avería, que estaría reparada 
en una media hora, transcurrida la cual el 
inculpado dió un plazo de diez minutos 
para que fueran facilitados los elementos 
necesarios para el despegue, insistiendo en 
su actitud amenazadora, de la que hizo 
objeto particularmente con el cuchillo a 
una pasajera, a la que mandó traer a su 
presencia para que pidiese a la Torre de 
Control que se facilitara el despegue, per- 
mitiendo después que la citada pasajera se 
reintegrara a su asiento, hasta que final- 
mente, tras hacerle saber al inculpado que 
las luces de balizaje habían sido apagadas 
intencionadamente, que el avión tenía los 
neumáticos del tren de aterrizaje deshin- 
chados, que estaba rodeado por diversos 
obstáculos que impedian el despegue y de 
conminarle para que depusiese su actitud 
bajo la advertencia de la penalidad severa 
que podía corresponderle, así lo hizo el 
inculpado, procediéndose seguidamente al 
desembarque del pasaje y detención del 
procesado. Los perjuicios sufridos por la 
compañía Iberia, como consecuencia de la 
inmovilización del aparato y Su regreso a 
Madrid de vacío se han valorado en 
17.177 pesetas. HECHOS PROBADOS”. 


De la exposición de hechos que antece: 


de, se deduce que, el secuestrador, duran- 
te unos diez minutos aproximadamente de 
vuelo, previos a la llegada a Zaragoza, así 
como durante el tiempo que la aeronave 
permaneció en dicho aeropuerto, en espe- 
ra de poder despegar rumbo a Albania co- 
mo eran sus deseos, logró conseguir, en 
virtud de la intimidación llevada a cabo 
sobre la tripulación y pasaje, el control so- 
. bre la misma, que quedó en todo momento a 
su disposición, por lo que al ejercer el 


control sobre ella, consumó el delito de 


secuestro aéreo. 


No obstante, el Tribunal Aeronáutico 
no estimó fuese cometido el delito en 
grado de consumación y sí sólamente en 
grado de frustación, como lo razona en su 
considerando primero, que dice así: CON- 
SIDERANDO: Que los hechos declarados 
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probados en el primer Resultando son 
constitutivos de un delito contra el dere- 
cho de gentes, previsto en el artículo 40, 
número 1.” de la Ley Penal y Procesal de 
la Navegación Aérea, en grado de frusta- 
ción, por cuanto si bien el procesado prac- 
ticó todos los actos de ejecución que de- 
berían producir como resultado el delito, 
este no se produjo por causas indepen- 
dientes de su voluntad, ya que por la acti- 
tud. decidida de la Autoridad aeronáutica 
no llego a tener lugar el despegue de la 
aeronave en su escala normal en Zaragoza 
para dirigirse al punto indicado por el pro- 
cesado, sin que la realización de las opera- 
ciones previas al despegue, bajo. la actitud 
intimidatoria del inculpado, pueda conside- 
rarse como apoderamiento consumado de 
la aeronave, según sostiene el Ministerio 
Fiscal, debiéndose desestimar también la 
calificación mantenida por el defensor, por 
cuanto los hechos que se persiguen no están 
tipificados con arreglo a dichos preceptos 
que invoca y aún, en la hipótesis de que 
pudieran también ser calificados con arre- 
glo a dichos preceptos, el Tribunal, de 
acuerdo con el artículo 3.? de la citada 
Ley, tiene la facultad de aplicar el precepto 
que atribuye mayor pena al delito”. 


Para nuestro punto de vista, no halla- 
mos ajustado a derecho el fallo anterior y 
disentimos del mismo. El referido artículo 
40 número 1.%, no exige el requisito del 
desvío de la ruta. No hace alusión para 
nada a dicho extremo. Se limita a castigar, 
a los que con violencia o intimidación se 
apoderan de la aeronave en que vuelan. 
Apoderamiento, que como ya expusimos 
en su epígrafe correspondiente, equivale a 
someter el control de la aeronave a su vo- 
luntad, con independencia de la finalidad 
perseguida por el secuestrador. Lo que la 
Ley protege es la seguridad de la navega- 
ción aérea. Por ello, quién ataca a esa se- 
guridad en el vuelo, cualquiera que sea la 
finalidad del delincuente, consuma el deli- 
to de secuestro aéreo. Imaginémos el mis- 
mo caso, en el que el secuestrador no hu- 
biese tenido la finalidad de dirigirse a 
Albania, sino una exigencia de tipo econó- 
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mico. El delito se habría consumado, con 
independencia de que hubiese logrado o 
no la cantidad exigida. Que obtenga los 
beneficios del delito, es independiente a 
su consumación. 


Normalmente, y la práctica lo demuestra, 
que la circunstancia del desvío, acompaña- 
rá al delito. El delincuente tratará de arri- 
bar a un país en que su acción pueda que- 
dar impune, bien por ser país que no ac- 
ceda a la extradición en favor del Estado 
de matrícula de la aeronave, bien porque 
dicho acto no esté sancionado en su legis- 
lación nacional y no tenga ratificado el 
Convenio de La Haya, ni tratado de extra- 
dición con el Estado de matrícula de la 
aeronave, bien sea por la causa que fuese. 


Pero ello no quiere decir que sea elemen- 
to necesario para cometer el delito, basta 
que con la violencia o intimidación llegue 
a ejercerse el control de la aeronave para 
que el delito quede consumado. 


Imaginemos el supuesto de que una 
aeronave nada más iniciado el vuelo, es 
objeto de secuestro con la finalidad de 
obtener determinada cantidad de dinero, o 
conseguir la libertad de determinados pre- 
sos políticos. Puede ocurrir que en pleno 
vuelo o en el primer aeropuerto de llega- 
da, incluso todavía dentro del propio país, 
haya conseguido ya su propósito. Alargue- 
mos el viaje, y en cualquiera de los trayec- 
tos y escalas reglamentarias, ya fuera del 
país de origen, consigue Su objetivo, Sin 
necesidad de haber variado la ruta. Es de- 
cir, que consiga su objetivo durante el via- 
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je reglamentario, sin necesidad de cambios 
de ruta. ¿No ha cometido el delito de se- 
cuestro aéreo, porque no ha habido cam- 
bio de ruta? Entendemos que ha sido co- 
metido un delito de secuestro aéreo. 


Nuestro criterio es el mantenido por la 
OACI. Dicho requisito del desvíó de la 
aeronave, fue objeto de vivas discusiones 
en el seno del Subcomité del Comité Jurí- 
dico que preparó el anteproyecto del Con- 
venio de la Haya (1). 

En un principio, consideró que única- 
mente debería existir delito, cuando la 
intención de su autor consistiese en cam- 
biar el itinerario de la aeronave. Y aunque 
algunos miembros del Subcomité conti- 
nuaron considerando que había que con- 
servar la intención, el Subcomité eliminó 
dicha condición y a través del Comité Ju- 
rídico, pasó al Convenio en ese sentido. 


La razón primordial —entre otras— €s 
que estimó, que toda violencia, cualquiera 
que fuese el motivo, ejercitada a bordo de 
aeronave a fin de obtener el control de la 
misma, constituía un peligro para la segu- 
ridad de la navegación aérea, y, por con- 
siguiente, debía ser reprimida. 


Por todas las razones anteriormente 
expuestas, es por lo que consideramos que 
no es necesario el cambio de ruta, para 
consumar un delito de secuestro de aero- 
naves. 





(1) Pág. 4 del Volúmen Informes y documentación 
del Subcomité del Comité Jurídico sobre secuestro de 
aeronaves. OACI, Montreal-Canadá, 1969. 
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TRANSPORTE DE ENFERMOS DIGESTIVOS 


[HEMORRAGIAS INTERNAS) 


(Ponencia presentada a la Il Reunión de la Sociedad Cas- 
trense de Medicina y Cirugía Coruña, 1973). 


Por Feliciano Merayo Magdalena 
Temente Coronel Médico del Aire 


Todo paciente que pueda ser transporta- Cir, que si existe una oportunidad, avión 
do por un medio ordinario de locomoción equipado convenientemente y personal 
puede ser transportado por el aire, es de- médico o sanitario adecuado que conozca 
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los cambios fisiológicos que durante el 
vuelo pueden presentarse, cualquier enfer- 
mo podrá ser evacuado por el aire. 


Oportunidad. 


Entre las seis contraindicaciones esencia- 
les para la evacuación aérea, la hemorragia 
intestinal ocupa un lugar preferente. Las 
otras cinco enfermedades que prohiben el 
desplazamiento Otransporte por avión son: 
enfermedades infecciosas por el peligro de 
contagio que suponen para los restantes 
miembros de la tripulación y pasajeros 
además de propagar y extender el genio 
epidémico de una enfermedad; enfermos 
psicópatas que precisan cuidados especia- 
les durante el vuelo; los grandes traumati- 
zados; aquellos otros enfermos que necesi- 
tan atención médica permanente como 
diabéticos, asmáticos durante las crisis de 
su mal, etc; en las grandes anemias con 
una disminución de glóbulos rojos supe- 
rior a dos millones y medio. 


Aviones ambulancia y aviones 
de líneas aéreas. 


En los modernos aviones los cambios fi- 
siológicos que se presentan durante una 
travesía mormal son mínimos; la altura 
real ambiente en un avión Boeing 747, 
727, DC-10, etc., tienen en realidad una 
altura presurizada de cabina cercana a la 
del nivel del mar. El DC-9 Ambulancia 
mantiene una presión de oxígeno y baro- 
métrica normales a alturas de 4.572 me- 
tros. Todos los pacientes, incluso los con- 
siderados anteriormente como contraindi- 
cados, pueden volar en un avión ambulan- 
cia especialmente preparado al efecto, sin 
embargo, las contraindicaciones se mantie- 
nen sin excepción en los aviones de vuelo 
en líneas regulares. 


Cambios fisiológicos. 


Todo paciente en vuelo puede llegar a 
sufrir determinados cambios patológicos, 
que son necesarios prever, en virtud de los 
posibles cambios fisiológicos que se pre- 
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sentan durante el vuelo. Estas variaciones 
fisiológicas se corresponden con los cam- 
bios físicos debidos a: 


—La altitud, que fundamentalmente 
actúa a través de la disminución de la pre- 
sión barométrica y la subsiguiente. expan- 
sión de los gases que llenan las cavidades 
huecas del organismo. Por otro lado la al- 
titud da lugar a la disminución de la pre- 
sión parcial del oxígeno que tiene por re- 
sultado la deficiente oxigenación de los te- 
jidos. | 

Un gas encerrado en una cavidad se 
expande en proporción directa a la dis- 
minución de la presión de dicho gas. Esta 
ley fue enunciada por Boyle y Mariotte 
antes de que los “más pesados que el aire 
se elevaran en el cielo”, La expansión de 
los gases libres en el organismo empieza a 
ser significativa a 2.500 metros, a esta al- 
tura el volumen es un 30% mayor que a 
nivel del mar; a 6.000 metros el aumento 
llega hasta el 50%, apareciendo los prime- 
ros síntomas de dolor, peligros de roturas 
de órganos distendidos, más peligroso y 
amenazante cuando el paciente ha sufrido 
recientes intervenciones quirúrgicas —por 
ejemplo— gastro intestinales. 

—La disminución de la presión parcial 
del oxígeno debida a la altura es un cam- 
bio fisiológico de gran interés aeronáutico 
de suma importancia al valorar el estado 
de un enfermo que deba ser evacuado. En 
la clasificación de las hipoxias de Barcroft 
o en la más reciente y racional del francés 
Dejours un enfermo que sufre una hemo- 
rragía intestinal tiene muy limitada la ca- 
pacidad de transporte de oxígeno por la 
sangre e incluso su circulación se encuen- 
tra lentificada si a la hemorragia se añade 
un amenazante estado de “shock” o de 
colapso vascular. 


En cualquiera de estos casos hemorrági- 
cos, el enfermo necesitará oxigeno para su 
supervivencia desde el momento mismo 
del despegue del avión. A la hipoxia ané- 
mica, o del transporte de oxígeno por la 
sangre, vendrá a sumarse la disminución 
de la presión parcial del oxigeno atmosfé- 
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rico agravando un estado deficitario que 
de continuar podría resultar crítico y aún 
mortal. 


Efectos de la disminución de la 
presión barométrica. 


Podemos considerar que son cuatro los 
factores asociados con la disminución de 
la presión barométrica total atmosférica: 


— cantidad de gas presente en el intes- 
tino, 

— altura total alcanzada por el avión (o 
por la cabina en caso de ser un avión pre- 
surizado), 


— facilidad con que el intestino puede 
eliminar el gas expandido y, finalmente, 


— sensibilidad individual a la distensión. 


Es importante conocer que la sintoma- 
tología presente es distinta según la región 
anatomo-fisiológica en que se produzca la 
expansión; así, en el ileo las molestias son 
más precoces e intensas; la distensión del 
duodeno se acompaña de ostensibles fenó- 
menos vaso-motores tales como sudora- 
ción, escalofríos, etc. 


En el transporte de un enfermo abdomi- 
nal, la patología intestinal es factor de pri- 
mer grado en la tolerancia a la evacuación 
aérea. Taylor y Robinson refieren el caso 
de un paciente con espasmos de esfinter 
del cardias que llegaba a reducir la respira- 
ción en un 60% acompañado de dísnea y 
dolor precordial; después de la inserción 
de una sonda rectal para favorecer la 
expulsión de los gases intestinales no apa- 
recían los síntomas mencionados que, sin 
la sonda, tenían lugar invariablemente a 
una altura de 3,500 metros. Un exámen 
posterior del piloto reveló la presencia de 
una hernia diafragmática, que posiblemen- 
te se hizo aparente a causa de la natural 
expansión de gas durante el vuelo sobre 
un defecto congénito del diafragma, 


Pacientes a los que se les ha realizado 
una colostomía deben volar provistos de 
un vendaje extra, debido al aumento de 
exudación provocado por la gran movili- 
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dad cólica excitada por la expansión de 
los gases al disminuir la presión barométri- 
ca con la altitud. 


Teóricamente la expansión peligrosa de 
un gas puede aparecer aún con alturas mo- 
deradas y ser suficiente para provocar una 
rotura o perforación de órganos.en pacien- 
tes afectos con ulceraciones péptica, amé- 
bica, tifódica, tubercolosa, etc. A veces 
existe dicha perforación y el vuelo sirve 


de método diagnóstico poniéndola de ma- 


nifiesto; en estas situaciones los peligros 
de hemorragia y “shock” son obvios y 
huelga hacer énfasis sobre sus peligrosas 
consecuencias. 


Anemia y transporte por avión. 


La vulnerabilidad de un paciente a la 
hipoxia depende del grado de adaptación 
de dicho paciente en relación con su pato- 
logía de fondo. El fallo del transporte del 
oxigeno hasta los tejidos a través de los 
aparatos respiratorio, cardio-vascular y he- 
mático son la causa del fallo adaptativo 
del paciente a la altura y de la sintomato- 
logía puesta en evidencia con la disminu- 
ción de la presión del oxígeno en virtud 
del ascenso del avión. Como regla general, 
los mecanismos de adaptación a la hi- 
poxia, respiratorio, cardio-vascular y san- 
guíneo, son menos eficaces en un enfermo 
que en individuos normales. 

En la presentación del “shock” del 
enfermo transportado por avión inter- 
vienen además de los factores etiológicos 
médicos, otros factores aeronáuticos que 
son necesarios tener en cuenta cuando se 
trata del traslado de un enfermo en preca- 
ria situación, tales como: 

— descenso de la presión barométrica ya 
mencionada, 

— disminución de la presión parcial de 
Oxigeno, 

— cambios bruscos de presiones atmosfé- 
ricas en el despegue y aterrizaje, 

— miedo, ansiedad del paciente, 

—'predisposición y presencia de cinetosis 
y finalmente, 
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—la patología propia del enfermo trans- 
portado. 


Personal sanitario adecuado. 


La Medicina Aeronáutica, y, de esta la 
rama de Fisiología de Vuelo es una espe- 
cialidad médica que ha tomado carta de 
naturaleza en todos los países del mundo. 


Los estudios básicos y especializados pa- 
ra la obtención del Diploma de Medicina 
Aeronáutica, en nuestra Patria, sólamente 
los tiene instituidos el Ejército del Atre. 
El Centro de Investigación de Medicina 
Aeronáutica (C.1.M.A.), dispone del perso- 
nal médico y auxiliar para atender a cual- 
quier evacuación médica, individual o ma- 
siva, con garantía de éxito. 


Transporte de enfermos. 


La “Air Transport Association Interna- 
tional” (LA.T.A.), prohibe en aviones de 
Líneas Aéreas Comerciales el transporte 
de cualquier viajero cuyo estado, edad, 
condición física o mental sea tal que: 


1,—No pueda valerse a si mismo; inváli- 
dos, fracturados, niños enfermos, etc., a 
menos que puedan ir acompañados por 
personal sanitario adecuado. 

2.—Que no supongan un perjuicio para 
los restantes pasajeros bien por el mal 
olor, desfiguramiento grosero (por ejem- 
plo, ano contra natura, fistulas malolien- 
tes, etc.), a no ser que se aisle al paciente 
durante el vuelo. 


3.—Que suponga riesgo o carga para Ss] 
mismo o para los demás pasajeros, por 
ejemplo ciegos acompañados de perros —a 
no ser vacunado y con bozal y debida- 
mente autorizado—. 

4 —Pacientes en tan malas condiciones 
físicas que supongan un riesgo para el iti- 
nerario del vuelo, tales como: enfermos 


moribundos que pudieran obligar a cam- 


biar de ruta al avión. 


5.—Enfermos que precisen cuidados mé- 
dicos continuados y constantes, por ejem- 
plo diabéticos en tratamiento con insulina, 
asmáticos con crisis de asma, etc. 
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6.—Toda enfermedad que pueda ser con- 
tagiosa a los restantes pasajeros O ser foco 
de epidemia. 


Hemos hablado anteriormente de las 
contraindicaciones absolutas para el vuelo. 
En los enfermos gastro-intestinales existen 
sin embargo una serie de contraindicacio- 
nes relativas que temporalmente impiden 
obtener la autorización necesaria para la 
evacuación del enfermo por vía aérea, pe- 
ro que, una vez desaparecida la contraindi- 
cación temporal pueden volver a volar. 


Una vez pasada la fase aguda de una 
enfermedad la autorización para volar de- 
penderá: 


—del modelo o tipo de avión en que 
ha de ser evacuado, Se permitirá volar a 
un paciente en aviones de cabina presuri- 
zada, provistos de equipos de oxigeno y 
facilidades médicas existentes a' bordo, 


— de las condiciones atmosféricas. En es- 
te aspecto es muy importante valorar la 
existencia de ritmos o cambios de ritmo 
nictamerales. Los cambios de hora, de es- 
tación, de clima, etc., influyen extraordi- 
nariamente en la seguridad del paciente. 


— del itinerario del vuelo, número de es- 
calas intermedias, perfil de vuelo, etc. 


—el enfermo gastro-intestinal debe re- 
chazar todos aquellos alimentos fermentes- 
cibles e igualmente las bebidas carbonata- 


das, al menos desde unas 12 horas anterio- 


res a la iniciación del viaje en avión. 


— de gran importancia en estos enfermos 
gastro-intestinales es prevenir el meteoris- 
mo provocado por la expansión de gases 
con la altitud; aflojar los cinturones, depo- 
sición antes de emprender el vuelo, usar 
en caso necesario sondas gástricas, recta- 
les, etc., finalmente, 

— utilizar medicación sedante. 


En general todos los aviones a reacción 
tienen cabinas presurizadas además de dis- 
poner de equipos de oxigeno, acondicio- 
namiento atmosférico y un mayor con- 
fort con la disminución de las vibraciones 
y de ruido producido por los motores. El 
efecto de las vibraciones es muy significa- 
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tivo y puede desencadenar un proceso 
agudo en enfermos que se encuentren en 
estado latente. Una de las azafatas de 
nuestras Líneas Aéreas fue reconocida en 
el C.LM.A. afecta de molestias gástricas 
que se acentuaban sobre todo a bordo de 
un avión “Caravelle”. Las molestias 
desaparecian una vez en tierra. El puesto a 
bordo de la azafata era en la parte poste- 
rior del avión, entre ambos motores, lugar 
en donde la intensidad vibratoria era ma- 
yor. Simplemente la recomendación de 
utilizar un calzado con suela de goma o 
de crepé fue suficiente para que las moles- 
tias desaparecieran, a pesar de seguir vo- 
lando en el mismo avión y con el mismo 
Itinerario. 


Cinetosis, mal del avión. 


Por su importancia en toda clase de pa- 
cientes y especialmente en los enfermos 
gastro intestinales debemos comentar aun- 
que sea brevemente el grave problema de 
la cinetosis, mareo o mal aéreo. Se evitará 
en lo posible todo desplazamiento del 
cuerpo del enfermo, sentando a éste lo 
más próximo al centro de gravedad del 
avión, normalmente situado inmediata- 
mente después del borde posterior del pla- 
no oO ala del aparato; igualmente se evita- 
rán los movimientos bruscos de cabeza a 


fin de no desplazar la endolinfa de los 
conductos semicirculares alojados en la 
profundidad del laberinto del oído inter- 
no; la cabeza debe permanecer en reposo, 
fuertemente adosada al respaldo del asien- 
to para evitar la propagación de los estí- 
mulos nerviosos de las células sensoriales, 
que como se ha dicho, transmiten aquellos 
impulsos cinéticos endolinfáticos semicir- 
culares al cerebro; el paciente (o cualquier 
otro pasajero enfermo o no, que quiera 
evitar los desagradables síntomas del ma- 
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reo de avión), debe evitar dirigir la vista a 
través de la ventana, sobre todo cuando el 
horizonte es el de casas, paisajes terrestres, 
etc., desplazándose durante un giro de la 
acronave; finalmente debe, el pasajero o 
enfermo evacuado, mantener la mayor 
parte de los receptores de la sensibilidad 
propioceptiva cutánea en contacto con su 
asiento. 


Cuerpo y cabeza erguida y quieta, sin 
realizar movimientos a derecha o izquierda 
o de arriba a abajo; visión dirigida hacia ade- 
lante; posición en el centro de gravedad 
del avión y mayor contacto posible de la 
superficie cutánea con el asiento, comple- 
tado todo ello con la toma de fármacos 
que actúan, bien centralmente sobre los 
nervios vestibulares (dramamina y afines), 
o bien sobre los órganos efectores vegeta- 
tivos (escopolamina, atropina, etc.). 
Actualmente se utiliza para el mareo una 
combinación de ambos medicamentos. 


Resumen. 


Como conclusión diremos que los enfer- 
mos de aparato gastro-intestinal —con espe- 
cial mención de los hemorrágicos intesti- 
nales— pueden y deben ser evacuados por 
los modernos medios que representa la avia- 
ción. La mayor parte de la sobrecarga del 
vuelo es potencial y existe solamente co- 
mo amenaza, que una buena enseñanza de 
la Medicina Aeronáutica puede eludir. La 
aviación es una forma nueva de viajar, el 
transporte de un enfermo por avión es 
siempre una gran ventaja porque se une a 
la velocidad de desplazamiento, el confort, 
seguridad y rapidez de tratamiento. No 
obstante, siempre debe ser el médico aero- 
náutico quien señalara que tipo de avión y 
que cuidados son los que deben tenerse a 
bordo con cada paciente transportado. 
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PARA ASPIRANTES AL CURSO 


DE E. M. 


En las últimas convocatorias para el 
curso de Estado Mayor, se ha producido un 
notable descenso en el número de solici- 
tantes pertenecientes al Servicio de Vuelo, 
lo que ha obligado a estimular al personal 
para conseguir una adecuada concurrencia 
de alumnos. 


Este aparente desinterés entre los posi- 
bles peticionarios resulta sorprendente, por 
no decir alarmante, por ser el curso de Es- 
tado Mayor el de más alto nivel y prestigio 
dentro de las Fuerzas Armadas de todos los 
países y, también, porque hoy día toda 
Organización —sea militar o civil— necesita 
de unos colaboradores del Mando —llá- 
mense diplomados de Estado Mayor o per- 
sonal de ““staff””— en número creciente, con 
una formación profesional actualizada y 
con una preparación adecuada para hacer 
frente a los problemas específicos de su 
Organización. 

Es difícil precisar las causas que pueden 
motivar este abstencionismo pero, sin pre- 
tender profundizar en las mismas, se podría 
formar con ellas dos grandes grupos. En el 
primero se incluirían todas aquellas que 
obedeciesen a motivos personales y en el 
segundo las de tipo profesional. 


Entre las primeras se encontrarían los 
problemas familiares que originan los cam- 


Por CARLOS HIDALGO GARCIA 
Comandante de Aviación 


bios de destino, con sus secuelas de pérdida 
de vivienda, traslados escolares, cambios de 
residencia y separaciones familiares, amal- 
gamado todo con repercusiones económicas 
desfavorables, sobre todo en el caso del per- 
sonal destinado en Unidades de Fuerzas 
Aéreas. 


Al considerar las segundas habría que 
destacar el hecho de que al personal de S.V. 
le ofrece un mayor aliciente vocacional per- 
tenecer a una Unidad de Fuerzas Aéreas 
que a un Estado Mayor. La razón puede 
encontrarse en la naturaleza de las funcio- 
nes que se realizan en ambos. El primero de 
estos destinos responde totalmente al espí- 
ritu aeronáutico que en su juventud les 
movió a escoger el Ejército del Aire para 
seguir la vocación de las Armas. En cuanto 
al Estado Mayor encarna una serie de activi- 
dades que requieren una preparación espe- 
cial que muchos no están dispuestos a 
afrontar, muy distintas, por otra parte, a la 
vida de acción que ofrecen las Unidades. 
Existe, por último, una mayor posibilidad 
de mejorar el baremo de méritos personales 
con la permanencia en Unidades de Fuerzas 
Aéreas, lo que puede ser suficiente para 
retener en las mismas al personal. 


Estas y otras, que escapan a la superfi- 
cialidad de este análisis, son las causas que 
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en mayor o menor grado afectan al posible 
peticionario y cohiben su solicitud. Es ló- 
gico suponer que el efecto negativo se de- 
berá a una o varias de las causas mencio- 
nadas y que su influencia variará con la 
categoría, edad, destino y circunstancias 
familiares de aquel. 


En principio, la mayoría de dichas causas 
podrían solucionarse (y algunas ya se están 
corrigiendo) mediante una serie de normas 
que tendiesen a disminuirlas o eliminarlas. 
- Sin embargo, hay un aspecto sobre el que 
difícilmente se podrá actuar y es la atrac- 
ción o indiferencia que el personal volante 
pueda sentir por pertenecer a un Estado 
Mayor. 


Llegados a este punto podemos pregun- 
tarnos ¿qué alicientes ofrece .el Estado 
Mayor a sus diplomados? ¿superan a la 
atracción que la vida en las Unidades de 
Fuerzas Aéreas ejerce sobre el personal del 
Servicio de Vuelo? . 


No cabe duda de que las respuestas a es- 
tas preguntas serán muy subjetivas, pero 
para poder contestarlas será preciso un 
conocimiento, al menos general, de las fun- 
ciones que realiza un Estado Mayor, ya que 
el desconocimiento de una situación nueva 
refuerza el sentimiento innato hacia el 
conservadurismo de la ya conocida. 


Por eso, a continuación, intentaremos 
destacar someramente la importancia que 
para el Ejército del Aire tienen sus diplo- 
mados de Estado Mayor, las posibilidades 
que éste ofrece a sus componentes y como 
las actividades que éstos deben desempeñar 
pueden constituir por sí mismas un fin más 
que un medio dentro de la profesión mil:- 
tar. De esta forma, pretendemos que aque- 
llos que aún no han tenido la oportunidad 
de entrar en contacto con estos conceptos 
pueden captar su importancia, y a través de 
un mejor conocimiento de los mismos 
quizás en un futuro próximo sesientan 
movidos a formar parte del elenco de diplo- 
mados. 

Todo Jefe debe realizar una serie de acti- 
vidades que son: planear, organizar, dirigir, 
coordinar y controlar. El conjunto de las 
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mismas constituye la función de Mando, 
consustancial con todo Jefe. Pero en la 
actualidad, estas actividades resultan tan 
complejas que difícilmente podría un 
hombre solo llevarlas a cabo, por lo que se 
impone la necesidad de crear un órgano 
capaz de desarrollarlas. 


Por otra parte, un diplomado de Estado 
Mayor es un miembro de un grupo otgani- 
zado para ayudar a un Jefe en el planea- 
miento y ejecución de las actividades que 
exige su puesto. 


Así vemos que este Órgano que desarrolla 
la función del Jefe debe integrar tanto a 
éste como a sus diplomados de Estado 
Mayor para constituir el Organo de Mando, 
del cual salen las órdenes que dicta el pri- 
mero, pero que habrán sido elaboradas e 
incluso concebidas por su Estado Mayor. 
¿Puede haber, por lo tanto, una función de 
más alto nivel que la desempeñada por el 
diplomado, si se exceptúa la del Jefe? . 
Creemos que no. | 


Pero además, a las actividades principales 
del Jefe hay algo que se opone constante- 
mente, la rutina, el trámite burocrático, de 
cuyo peligro debe estar alerta el diplomado 
para librarle y librarse de su servidumbre. 
La mesa del Jete debe estar limpia de pa- 
peles que le impidan dedicar su atención a 
menesteres de mayor importancia. 


Lo anterior no significa que los papeles 
rutinarios deban encontrarse en la mesa del 
diplomado, no. Sus funciones son también 
de un nivel mas elevado. En realidad «son 
parejas con las de su Jefe. Los papeles de- 
ben distribuirse y ser tramitados por el per- 
sonal administrativo correspondiente, reser- 
vando su tiempo el diplomado solo a aque- 
llos que impliquen las actividades ya indi- 
cadas. No cabe duda que para llevar a cabo 
esta forma de operar, que logrará la mayor 
eficacia del binomio Jefe-Estado Mayor, se 
requiere una gran delegación de autoridad 
por parte del primero y una total compene- 
tración y fidelidad por parte del segundo. 


No podemos olvidar que la finalidad del 
Jefe y su Estado Mayor es asegurar el cum- 
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plimiento de la misión del Organismo a que 
pertenecen. Para satisfacer esta finalidad, el 
primero depende del segundo para disponer 
de una base sólida en que asentar sus dect 
siones, y éstas no serán mejor que el trabajo 
en que estén basadas, porque la experiencia 
o la intuición completan pero nunca susti- 
tuyen a la información. Este importan- 
tísimo concepto nos lleva a considerar una 
vez más la total integración que debe existir 
entre el Jefe y su Estado Mayor, y que 
cuanto más competente sea éste más acer- 
tadas serán las decisiones de aquel. 


De todo lo dicho se desprende que 
donde haya un Jefe debe haber un Estado 
Mayor y que ambos forman un conjunto 
indisociable que debe actuar perfectamente 
sincronizado. En otras palabras —y fijense 
bien en ellas los posibles aspirantes al Curso 
de Estado Mayor— ser parte de un Organo 
de Mando significa tener la oportunidad de 
servir al Ejército desde un puesto de gran 
responsabilidad, desde los que se elaboran 
decisiones de importancia para el presente 
y el futuro de aquél. 


Creemos que las consideraciones ante- 
riores no por someras son menos revela- 
doras de la importancia que el Estado 
Mayor encierra en sí, y cuya función puede 
colmar ampliamente las aspiraciones profe- 
sionales de todo militar. 


El enfoque de los que consideran el cur- 
so de Estado Mayor como ““algo que hay 
que hacer” para acumular un diploma más 
en su baremo de méritos particular no nos 
- parece adecuado. El Estado Mayor no debe 
considerarse como un medio en la carrera 
militar ya que, —para el que se sienta atraí- 
do por las actividades intelectuales que 
implica, verdadera expresión de madurez 
profesional— puede constituir un fin. Perte- 
necer al Estado Mayor debe significar una 
vocación especial dentro de la aeronáutica, 
a la vez que ambas se encuadran dentro del 
más amplio contexto de la militar. Es decir, 
que aquel que se especialice debe hacerlo 
con verdadera vocación y no como un trá- 
mite que conviene retrasar. 
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La reciente disposición ministerial sobre 
destinos facilitará el movimiento del per- 
sonal en las Unidades de. Fuerzas Aéreas 
permitiendo la entrada en las mismas a los 
más jóvenes. Los que deben abandonarlas 
se encuentran en una situación Óptima para 
acudir al curso de Estado Mayor, por su 
experiencia profesional totalmente actuali- 
zada. En dicho curso deben buscar la moti- 
vación que les ayude a superar la posible 
frustración que les pueda causar el aban- 
dono de sus destinos y pensar que pueden 
ocupar puestos de responsabilidad, en los 
que completarán su formación para ocupar, 
en el futuro, las Jefaturas de las Unidades 
que ahora dejan. No deben olvidad que si. 
bien en éstas es conveniente la sabia nueva 
que aporte su entusiasmo y Sus ideas 
—como antes ellos lo hicieron— en otros 
niveles del Ejército del Aire se. necesita la 
experiencia acumulada en el manejo del 
material moderno, combinada con la prepa- 
ración que proporciona el curso de Estado 
Mayor. Deben pensar, finalmente, que no 
hay funciones de primer o segundo orden 
dentro de una Organización sino solamente 
funciones necesarias, y que si antes desem- 
peñaron con eficacia la función ejecutiva 
ahora tienen la oportunidad de integrarse 
en aquellos organismos que desarrollan la 
de mando o la de apoyo. De cualquier 
forma estarán contribuyendo, igual que 
antes, a lograr la finalidad común al Ejér- 
cito del Aire. 


Esperemos que estas líneas hayan contri- 
buido a predisponer favorablemente a 
alguien para solicitar el curso de Estado 
Mayor en un futuro próximo, y hayan disi- 
pado las dudas de otros. Es de esperar que a 
medida que vayan desapareciendo las difi- 
cultades que limitan el número de peticio- 
narios y se vaya tomando conciencia de la 
necesidad e importancia de contar con un 
plantel de diplomados altamente eficientes 
aumentará el número de solicitantes, y se 
dispondrá de la base de aspirantes que 


—cualitativa y cuantitativamente— de- 


manda la importancia del curso. 
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LAS VIl JORNADAS DE DERECHO 
AERONAUTICO Y DEL ESPACIO 


be 


Palrocinadas por la Universidad de Sevilla, la Sección de Derecho 
Aeronáutico del Instituto Internacional “Padre Francisco de Vito- 
ria”” del Consejo Superior de Investigaciones Científicas y Organiza- 
das por el hasta ahora “Instituto Iberoamericano de Derecho Aero- 


náutico y del Espacio”, se celebraron en Sevilla, las VII Jornadas 
Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del Espacio del 24 al 
30 del pasado septiembre de cuyas ponencias, comunicaciones, 


actos y trabajos se hicieron amplio eco la prensa nactonal, local, 
radio y T.V, Hubo representaciones de un total de 20 pafses. 


Tema 1) “Problemas legales sobre la de- 
tección de recursos naturales desde el es- 
pacio exterior”. , 


Tema II) “La regulación jurídica de los 
vuelos charter” | 


Tema HI) “Cuestiones Jurídicas y eco- 


nómicas actuales en relación con los recur- 
sos aéreos”. 
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Tema IV) “Información sobre la actuali- 
dad jurídica aeronáutica”. 

Las conclusiones definitivas de las Po- 
nencias de las VII Jornadas de Derecho 
Aeronáutico y Espacial de Sevilla, fueron, 
las siguientes: 


1) A la Ponencia 1: “Problemas legales so- 
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bre la detección de recursos naturales des- 
de el espacio exterior”. 


1.—La actividad de los Estados en la de- 
tección de los recursos naturales de la 
Tierra desde el espacio ultraterrestre no 
puede desarrollarse con entera libertad, 
por cuanto está regida por los principios y 
normas contenidas en el Tratado del Espa- 
cio y otros instrumentos internacionales. 
Por consiguiente, toda actividad contraria 
a los mencionados principios y normas 
constituye una violacion del Derecho 
Internacional. 


2.—De acuerdo con tales principios y 
normas, corresponde a la Comunidad 
Internacional la competencia para regular 
la detección de los recursos naturales en 
beneficio de la humanidad. 

3.—Para el desarrollo de los principios y 
normas referidos es necesaria la conclu- 
sión, sin demora, de un Convenio multila- 
teral de carácter específico sobre dichas 
actividades, abierto a todos los Estados. 


4. —Dicho Convenio deberá ajustarse a 
las siguientes bases. 


4.1—El régimen jurídico para la detec- 
ción. de los recursos sobre territorios so- 
metidos a soberanía deberá ser distinto 
del que corresponda a zonas no sujetas a 
ella. 


4.2.—No podrán realizarse actividades de 
detección de recursos naturales en zonas 
sometidas a la soberanía de un Estado, sin 
previo consentimiento. ' 

4.3.—Los Estados no podrán oponerse 
arbitrariamente a la detección de los re- 
cursos naturales existentes en zonas de so- 
beranía, cuando esta negativa vaya contra 
las necesidades de la humanidad. 

4 4 —Los datos obtenidos:en zonas no 
sometidas a la soberanía serán utilizados 
en beneficio de la Humanidad, sin perjul- 
cio de los derechos del que realice la acti- 
vidad. 

4.5.—La regulación de las actividades de 
detección se ajustará a las exigencias de la 
cooperación internacional, como condi- 
cionamiento de su licitud. 
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4.6.-Se propiciará la cooperación re- 
glonal entre los Estados interesados para 
el mejor uso y aprovechamiento de sus re- 
cursos naturales, con miras a subvenir sus 
propias necesidades. 

4.7.—En la regulación de las actividades 
de detección, se atenderá especialmente a 
la solución de los problemas de naturaleza 
ecológica. 

4.8.—Se creará un organismo especializa- 
do de conformidad con el artículo 57 de 
la Carta de las Naciones Unidas con ade- 
cuada competencia para el control y apli-' 
cación de las normas del Convenio. 


4.9.—Se establecerá una jurisdicción 
obligatoria para la solución de las contro- 
versias que se susciten con motivo de las 
actividades reguladas por el Convenio. 


4.10.—En la distribución de los benefi- 
cios obteriidos mediante la detección de 
los recursos naturales de la Tierra, se ten- 
drán debidamente en cuenta los intereses 
y necesidades de los países que aún no 
han completado su desarrollo. 


2) A la Ponencia II “Regulación jurídica 
de los vuelos charter”. 


1.—El progresivo desarrollo alcanzado 
por el transporte charter en los últimos 
tiempos, impone la necesidad de perfec- 
cionar su delimitación conceptual y su re- 
gulación jurídica. Ello interesa no sola- 
mente al derecho aeronáutico sino de mo- 
do fundamental al transporte aéreo en to- 
dos sus aspectos y singularmente en el 
económico y el político. 

2.—La normativa del transporte charter 
ha de configurarse con el dinamismo y la 
flexibilidad que exigen los tres parámetros 
en que se apoya: el transporte en general, 
la aviación y el turismo. 


3.—La regulación jurídica del transporte 
charter debe contemplar su naturaleza co- 
mo figura específica del transporte aéreo 
y perfilar sus características en relación 
con el transporte regular. Ha de perseguir- 
se el desarrollo paralelo y armónico de 
ambas formas de tráfico para favorecer la 


211 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


economía de los países y satisfacer debi- 
damente los intereses de todos los elemen- 
tos afectados. 

4.—Al reglamentarse el transporte charter 
deben tenerse presentes sus peculiaridades 
como forma especial de transporte, que 
obedece a motivaciones, presenta caracte- 
rísticas, satisface necesidades y cumple fi- 
nes muy diferenciados dentro del amplio 
campo del transporte aéreo. 


5.—Respecto a la facultad que concede 
a los Estados el artículo 5 del Convenio 
de Chicago de imponer reglamentaciones, 
condiciones o restricciones, deben aquellos 
hacer uso de manera positiva favoreciendo 
los intereses generales para un' mejor de- 
sarrollo del transporte aéreo. En el trans- 
porte charter internacional deben los Es- 
tados llegar a la máxima colaboración 
mediante negociaciones y acuerdos entre 
las autoridades aeronáuticas y, si ello 
fuere aconsejable, a nivel diplomático. 

6.—De modo muy especial, los juristas 
deben concentrar también su atención en 
las relaciones de derecho que engendra 
todo contrato charter contribuyendo con 
su estudio a delimitar su contenido y 
efectos, perfilar las obligaciones y de- 
rechos de las personas que en él inter- 
vienen y determinar el alcance y exigen- 
cias de las responsabilidades que de él se 
derivan. En este terreno deberá concretar- 
se la situación jurídica de los usuarios de 
las aeronaves objeto del contrato de 
charter. 


3) A la Ponencia II “Cuestiones Jurídicas 
y económicas actuales con relación a los 
seguros aéreos”. 


1."—Propiciar el estudio en los ámbitos 
nacionales e internacionales de la caracte- 
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rización y modalidades de los seguros 
aeronáuticos para su posterior sistemati- 
zación legislativa. 


2. —Hasta tanto se logre esta sistematiza- 


ción, propiciar la implantación de una pó- 
liza-tipo generalizada, con un mínimo de 
condiciones de cobertura uniforme. 


3." —Favorecer los coaseguros mediante la 
constitución de consorcios de coasegura- 
dores regionales, a través de la vinculación 
de las empresas y consorcios de asegura- 
dores nacionales difundiendo ante las 
autoridades y entidades públicas y priva- 
das los beneficios resultantes. 


4. —Recomendar a las instituciones de 
seguros y reaseguros Iberoamericanas el es- 
tablecimiento de un mayor intercambio de 
reaseguros a fin de fortalecer los distintos 
mercados de seguros y las economías de 
dichos países. 


4) A la Ponencia IV “Información sobre 
actualidad jurídica aeronáutica”, de ca- 
rácter meramente informativo sobre dicha 
actualidad jurídica aeronáutica carece de 
conclusiones, no obstante rubricar los asis- 
tentes su disertación; así como agradecer 
la información que, del Centro de Do- 
cumentación de Información Aeronáutica 
de la Universidad de Buenos Aires, hizo su 
Director Dortor Agustín Rodríguez Jura- 
do. 


Las VII Jornadas se iniciaron con la 
Asamblea General extraordinaria del Insti- 
tuto, convocada al efecto para llevar a 
cabo la nueva denominación del mismo 
por ampliación de actividades a la Avia- 
ción Comercial. A partir de ahora se lla- 
mará: 

“Instituto Iberoamericano de Derecho 

Aeronáutico y del Espacio y de la 

Aviación Comercial”. 
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Las Brujas (1). 


La creencia en el vuelo de las brujas (y similares), 
nace en la penumbra de los tiempos. Las traslaciones 
aéreas se realizan en las noches de plenilunio, también 
propicias a la necrofagia y el vampirismo, al retorno de 
los difuntos a la vida (con o sin suplantación de perso- 
nalidades), la supervivencia del brujo o la bruja durante 
siglos mediante el sacrificio de un sinfín de victimas, 
etc. 

La brujería, con sus múltiples “escuelas de vuelos sin 
motor” alcanzó su máxima intensidad de acción (y, por 
contrapartida, de persecución), entre los síglos XVI y 
XVil. Pero aún pervive, no sólo entre los pueblos que 
mantienen una cultura (o falta de cultura) primitiva sino 
en las países superdesarrollados, especialmente entre los 
partidarios de la “anticultura” como reacción al orden 
establecido y entre los “snobs” que buscan la emoción 
de prohibido y morboso. Aunque esta prohibición es 
muy relativa, ya que —en ciertas naciones— estos ritos se 
anuncian y practican con toda libertad, pese al evidente 
peligro que encierran. Así el pontífice satánico La Vey 


hace su agosto en San Francisco; y en varias universida- 
des norteamericanas se cursan formalmente estudios so- 
bre brujería. En alguna de ellas los estudiantes han !llega- 
do a pedir la expulsión de profesores de estas asignatu- 
ras por “herejía”, ya que —en lugar de participar en él 
culto satánico con entusiasmo— obran con cierto escapti- 
cismo y con evidente espíritu científico-materialista. 


Como tema filosófico, literario y artístico, la brujería 
siempre ha estado en candelero, un candelero diabólico 
de tres o cinco puntas llameantes. Prestigiosos autores 
españoles se han ocupado de ella con amplitud: Alfonso 
el Sabio, Gonzalo de Berceo, Antonio de Guevara, Fer- 
nando de Rojas, Cervantes, Quevedo, Vélez de Guevara, 
Feijóo, Jovellanos, Moratín, Menéndez y Pelayo, 
Bécquer, Valle-Inclán, Cunqueiro, etc,, y tratadistas como 
Barreiro, Cabal, Llano, Lisón, Del Real, Caro Baroja, Ri- 
co y otros muchos. 





Goya — Aquelarre. 
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El demonio hermafrodita del mago 
frances Levi. 


Cervantes, en el genial “coloquio de los perros” inser- 
to en el “El casamiento engañoso”, hace una sabrosa y 
extensa descripción de las costumbres brujeriles por bo- 
ca de “laCañizares”,  discípula de “la Camacha de 
Montilla”” y compañera de estudios de “la Montiela””. 

El Padre Feijóo ridiculiza las teorías que el P. Fuente 
la Peña — (quien por cierto concibió la idea de un 
avión primitivo), expone, en 1676, en su tratado sobre 
los “animales invisibles'” y espiritus familiares. Cadalso y 
Moratín no se burlan menos de la credulidad de doctos 
e incultos. A Julio Caro Baroja debemos documentadas 
obras, en especial *'Las brujas y su mundo”. Alvaro Cun- 
queiro escribe con frecuencia —con fino humor galaico y 
profunda erudición— sobre un asunto tan importante 
parasus Coterráneos, entre los cuales quien más quien 
menos piensa aquello de “Yo no creo en las “meigas”, 
pero haberlas, hailas”. 

Los clásicos Horacio, Ovidio, Petronio, Luciano, Apu- 
leyo e innumerables autores de todos los paises inciden 
sobre el tema, lo que certifica su importancia. Ultima- 
mente, Aldous Husley en su estudio sobre la imaginaria 
posesión diabólica, finalmente exorcizada, de las monjas 
de Loudun (que sirvió de pretexto a Ken Russell para su 

- discutida película “Los diablos”) y Lovecraft con "El 
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caso de Charles Dexter Ward" han logrado sendos “best- 
sellers”. Geoffrey Parrinder ha realizado un trabajo meri- 
torio en “La Brujería”. 


A los mejores pintores debemos documentos compara- 
bles sobre las brujas: Brueghel, el Bosco, Teniers, Wiertz, 
Baldung, pero sobre todo Goya, retratan su fealdad, y 
también, en casos su belleza: pues parece ser que. son los 
abusos eróticos con el diablo los que dan rápidamente al 
traste con ésta. Las pinturas negras del genial sordo de 
Fuendetodos y sus “Caprichos”, tan bien estudiados por 
Edith Helman, son definitivos. 

La música y el ballet no son menos descriptivos en 
obras de las que “El Amor Brujo” es un ejemplo inolvi- 
dable. 


El cine y la televisión han reincidido sobre el tema 
constantemente [hace poco, en un episodio de la popu- 
lar serie “Kun Fu”). Favorecida la curiosidad por el 
ambiente de crisis religiosa, proliferan las enciclopedias 
de brujería, las novelas y cuentos y los cuadernillos de 
historietas macabras. Pero el espaldarazo del interés inte- 
ltectual lo recibe esta pseudo-ciencia a partir de la Expo- 
sición Artística Internacional celebrada en la Biblioteca 
Nacional de Paris y el Primer Congreso Mundial sobre 
Brujología, celebrado en San Sebastian, ambos durante 
el año pasado, prolongados desde entonces en ciclos de 
conferencias en Universidades, Ateneos y Casas de Cul- 
tura. 

Para nosotros, no importa que los vuelos de las brujas 
rumbo al aquelarre les decir, al “prado del cabrón”) no 
hayan tenido jamás auténtica ejecución física. El caso es 
que son una realidad histórica indiscutible, desde el mo- 
mento en que, a lo largo de muchos siglos [y aún actual 
mente) millones y «millones de personas, entre ellas des- 
tacados sabios y personalidades civiles y eclesiásticas, no 
se limitaron a considerarlos posibles, sino que creyeron 
firmemente en su realidad, al ¡igual que en la de otras 
supuestas acciones nefandas de las no menos supuestas 
brujas. 300.000 víctimas, tan sólo en la época algida de 
su persecución, acreditan esta realidad. 

El origen de los repugnantes ritos y orgias consiguientes 
(éstas, en su mayoría, imaginarias) nacen en el culto pri- 
mitivo a la fertilidad, así como en el mantenimiento so- 
terrado del paganismo (sólo desterrado parcialmente por 
el cristianismo); en la práctica de un curanderismo, a veces 
eficaz y por lo general criminal; y, sobre todo, en la auto- 
sugestión de las propias “brujas”. Generalmente, se tra- 
taba de seres frustrados, por su fealdad, soledad; y, lamen- 
tablemente, por su prematura —y prolongada— anciani- 
dad. El rechazo de la sociedad alimentaba en ellos un 
espíritu de venganza, obsesión que —por lo menos— tenía 
la ventaja para ellas de convertir su complejo de inferiori- 
dad en otro, no menos acusado, de superioridad, al 
comprobar el temor que engendraban a su alrededor. Por 
ello recibían a veces su condena con orgullo y hasta con 
exultante alborozo, ya que suponia el reconocimiento de 
su poder y peligrosidad. 
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Pero no son sólo fas brujas los biípedos implumes que 
se transforman en seres voladores, aunque para ello 
hayan de morir. Según el folklore español de diversas 
regiones (en especial la gallega), así como en el de otros 
países, cuando una persona muere, su alma se convierte 
en ave o mariposa. Aunque, de acuerdo con otras creen- 
cias mucho más antiguas, las almas de los muertos se 
hacen visibles como piedras lo reptiles). Por ello, como 
los muertos quieren compañía, se besan las piedras y se 
tiran a las fosas o en las encrucijadas de caminos. Lo 
que dio lugar, primero a la formación de túmulos, más 
tarde convertidos en cruceros y en capillas de ánimas. 


También por el aire lúgubre noctural vagan las huestes 
nórdicas y célticas, las walkirias germánicas, los dioses 
del viento conductores de las almas. Si la moderna me- 
teorología no capta estos “frentes” frios, sepulcrales, es 
porque —como ciencia materialista— ha prescindido de 
sus antecesores caldeos, sirios, egipcios, etc., la Astrolo- 
gía y las ciencias ocultas que ahora resurgen y que pro- 
curan explicar los hechos de modo sobrenatural. 


No cabe duda de que fue la falta de relaciones públi- 
cas de las brujas, su voluntario aislamiento, lo que pro- 
vocó su caída, individual y colectiva. La clandestinidad 
en la acción, incluso en los casos en que “ejercian” de 
curanderas: la confianza en que no serían descubiertas 
en aquellos otros de maleficio en que no obraban por 
encargo, sino por venganza personal, o simplemente la 
seguridad en su inocencia, dio lugar a la aparición de los 
“cazadores de brujas”, que se guiaban para descubrirlas 
por denuncias generalmente anónimas y velados anun- 
cios de recompensa, que —aunque no escritos ni menos 
especificando el retrato gráfico o descripción de la su- 
puesta culpable, ejercían un efecto similar a las ofreci- 
das en el Oeste americano. Para estos cazadores, su ejer- 
cicio estaba justificado en conciencia ya que a las brujas 
se las consideraba a su vez como “cazadoras de almas”. 
Por lo general era el propio afán, olfato y técnica del 
cazador los que le conducían a su presa. O bien éste se 
basaba en las normas establecidas como guía por los 
tratados “ad hoc””, entre los que destacan la ““Demono- 
logía” de Jacobo 1, la “Demonomanía” de Bodín, ta 
“:Demonolatría”” de Remy, pero sobre todo el “Malleus 
Maleficarum”” (conocido vulgarmente por el Martillo de 
las Brujas), de los inquisidores alemanes Kramer y 
Sprenger. 

Por otra parte, las orientaciones generales, de todos 
conocidas, apuntaban a lo siguiente: las brujas abundan 
más que los brujos aunque éstos suelen tener superior 
categoría (recientemente el P. Brown, profesor de Teolo- 
gía en la Universidad de Toronto apuntaba que la re- 
presión sexual de los jueces fue el “leit motiv” que con- 
denaba a las brujas, no por tales,sino por ser mujeres); 
su edad es avanzada (pero su vida puede prolongarse 
extraordinariamente); su aspecto es deforme; sus faccio- 
nes y contextura, asimétricas; poseen tetillas suplemen- 
tarias para alimentar a los seres diabólicos (que adoptan 
forma de culebra u otro animal); ocultan bajo el vello o 
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en lugares recónditos las marcas con que el diablo las 
señala (con ta uña), después de su posesión (estas partes 
son insensibles), por lo que a los condenados se los 
afeitaba de los pies a la cabeza para dar con las marcas 
y no por burla como generalmente se cree. Drogadictas, 
por el beleño, la belladona, el estramonio, la escopelia y 
la mandrágora que usaban en sus cocciones y ungúentos, 
eran emocionalmente desequilibradas, poseidas por una 
imaginación exacerbada, que negaba su propia persona- 
lidad, vivían en la pobreza y la soledad, aunque acompa- 
ñados de animales **familiares”, diabólicos o amaestrados. 
Sin embargo, tendían regularmente a reunirse con sus con- 
góneres para la celebración tumultuosa de sus orgías con y 
ante el macho cabrío (caballo con cuernos, etc.), personi- 
ficación del diablo, a cuya fiesta acudían volando sobre 
una varilla, escoba, báculo y horquilla granjera o a lomos 
de un hombre o animal. A veces su aparente probeza se 


contradecía (delatándolas), por la prosperidad de sus 
campos, mientras que los de alrededor sufrían por con- 


traste sequías prolongadas o tormentas aparatosas con 
pedriscos arrasadores, provocados por ellas. En su casa 
no podía faltar un gran caldero (para el cocimiento de 
niños sin bautizar), un jarro o lebrillo para el unto má- 
gico cuya aplicación les permite volar: y figuritas de cera 
sobre las que, atravesándotas con alfileres, atraían el con- 


Linda maestra (Capricho de Goya). 
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juro contra sus enemigos. Y, naturalmente, los clásicos 
talismanes: trozos de altar para facilitar partos y provo- 
car abortos, hierbas anticonceptivas (precursoras de la 
píldora”), velas de cera virgen, dientes rotos, cabellos 
blancos, huesos de canilla y hasta granos de trigo, apa- 
rentemente inofensivos, pero que lo mismo atraían la 
impotencia de los maridos que la infertilidad de las 
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das o ardorosas, donjuanes fracasados, seres vengativos y 
supersticiosos. 

Los procedimientos de actuación de las brujas se reali- 
zan por vía directa (medicinas, venenos) o indirecta 
(sugestión, conjuros). La mejor protección contra allas, 
aparte de la oración y la aplicación indiscriminada de 
imágenes piadosas y amuletos, se basa en el exorcismo. 





Escena de brujas por Goya. 


esposas y los campos (y la improductividad de las vacas 
ex-lecheras). Su tendencia a la alcahuetería era un re- 
flejo más de su evidente pacto con el diablo. Prácticas 
en la fabricación de perfumes, filtros de amor y vene- 
nos, aunque también recetas curativas), hipnotismo, 
domesticación de animales y sojuzgamiento de sus ene- 
migos, invocación de espíritus, transformación de perso- 
nas en animales, mal de ojo, quiromancia, pinitos de 
astrología ... todo entra en su cajón de sastre remendón. 

Sus clientes o pacientes son personas crédulas o desen- 
gañadas de otros métodos: enfermos, mujeres abandona- 
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Este se practica por otros brujos más poderosos pero de 
“derechas de toda la vida”, como Merlín consejero del 
rey Artús, o, lo que es más corriente, por religiosos 
especializados en esta lucha. 

Las pruebas de la culpabilidad de las acusadas, aparte 
la observación directa por los cazadores o jueces de las 
acciones, O consecuencias de ellas, ya señaladas, se 
basan en acusaciones que no necesitan comprobación; 
aunque procedan de un niño, un subnormat, un demen- 
te, un mitómano o, lo que es más frecuente, un enemigo 
personal. La madre det astrónomo Kepler, mujer inocen- 
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te aunque antipática, acusada por sus vecinas de causar 
“contactos maléficos””, sólo se libró del verdugo gracias 
a la influencia de su muy importante hijo, matemático 
del Emperador. 

Las pruebas de imocencia, se reducian a ordalías o 
pruebas absurdas, entre las que la más popular era la del 
agua: si una “bruja”, arrojada a un río o laguna, flotaba, 
sería culpable; puesto que el agua, elemento primordial 
del bautismo, la rechazaba. Sí se hundía, probaba su 
inocencia ... o se ahogaba. 


* $ * 


Hoy día, las mujeres con ribetes de embrujo, tienen 
prestigio amoroso y hasta cinematográfico. Las *“vampi- 
resas'” o “vamps” chupan a veces la sangre de sus victi- 
mas voluntarias en especie líquida pero suelen preferiria, 
“metálica”, apartándolos del buen camino y de! amor 
puro “al ritmo de sus caderas” para absorber su cuenta 
corriente. Realmente siempre ha habido brujas hermosas. 
Hay ejemplos en la Biblia y en la historia. En la tradi- 
ción, el ejemplo típico es el de la madrastra de Blanca 
Nieves, pendiente de su “espejito mágico”. En la actual 
tendencia erotizante se admite que las brujas pueden 
estar “macizas”. El embrujo tiene ahora aún más atrac- 
ción sugestiva con perfume de las mejores marcas y 
abundante ambientación artística len especial, coreográ- 
fica). Y las más jóvenes y esbeltas bailarinas ““sexy'' con 


indiscutible “duende” no desdeñan el apelativo de “brujas”. 


La clientela se puede' atraer con métodos más sutiles que 
el terror. 

Pero en los “buenos viejos tiempos” la confesión de 
brujería sólo se arrancaba por el tormento (procedi- 
miento capaz de arrancar cualquier otra confesión, apar- 
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te de tos huesos), al que eran tan propensos los tribuna- 
les de la Edad Media y Moderna hasta bien entrado el 
siglo XIX. La represión que se practicó desde los orige- 
nes de esta profesión —que debe ser casi la segunda más 
vieja del mundo— fue especialmente dura a partir de la 
promulgación de la bula de Inocencio Vil, en 1484, 
Las víctimas se multiplicaron fácilmente, ya que a pesar 
de que muchas brujas aseguraban haber asistidó a los 
aquelarres en estado inconsciente, ello no les impedía 
identificar a las demás asistentes, que a su vez delataban 
a otras y así “ad infinitum”. 


Afortunadamente, el aspecto más desagradable de las 
prácticas brujeriles, la nigromancia o necromancia, ha 
ido desapareciendo, aunque aún se dan casos. La obse- 
sión actual sigue siendo el rejuvenecimiento (pero ya 
existe para ello una farmacopea científica), la obtención 
de poderes sobrenaturales, el conocimiento del más allá 
y la reanudación de contactos con los difuntos a través 
del espiritismo para preguntarles dónde dejaron escondi- 
do el dinerito o las joyas; pero, sobre todo, la adivina- 
ción del futuro, para hacer inversiones sobre seguro. Y 
también, claro está, el deseo de evadirse de la realidad 


- circundante que, ya sea problemática o satisfactoria, 


puede resultar aburrida; especialmente para los ociosos, 
género que:cada vez abunda más, pese a las dificultades 
de la vida actual [o precisamente por ellas). 

En cuanto a ta facultad del vuelo, o al menos de la 
“levitación controlada'”, aún se conserva en sociedades 
restringidas y se estudia en cursos universitarios. Á las 
condiciones para lograr ejercitarlo o de su condición 
puramente imaginaria nos referiremos en nuestra si- 
guiente “entrega”. 


Profesor y estudiantes de brujeria de 
la Universidad de Oakland. 
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Información Nacional 





IMPOSICIÓN DE CONDECORACIONES 





En un acto celebrado el pasado día 9 de 
marzo, en el Salón de Honor del De- 
partamento, el Ministro del Aire, Teniente 
General Cuadra Medina, ha impuesto a 
diversas personalidades militares las con- 
decoraciones de la Orden del Mérito 
Aeronáutico concedidas con motivo de la 
Pascua Militar. 


Acompañaban al Ministro del Aire los 
de Ejército, Teniente General Coloma 
Gallegos, Marina, Almirante Pita da Veiga, 
y Comercio, señor Fernandez Cuesta; así 
como el Jefe del Alto Estado Mayor, 
Teniente General don Manuel Díez- 


-Alegría. 

Abrió el acto el Teniente General 
Cuadra Medina con unas palabras en las 
que expresó la satisfacción del Ejército del 
Aire por la imposición de condecoraciones 
concedidas a personalidades de los tres 
Ejércitos como prueba palpable de la 
acción conjunta y cooperación entre los 
mismos, comprendiendo a las Fuerzas de 
Seguridad y muy especialmente a la Guar- 


dia Civil, que tanto se ha distinguido en 


su colaboración con el Ejército del Aire 
en los trabajos de rescate y salvamento en 
casos de accidente aéreo; motivo por el 


218 


Número 400 - Marzo 1974 


que se condecoraba al Teniente General 
don Luis Díez Alegría, antiguo Director 
General de la Guardia Civil. 


A continuación impuso la gran cruz del 
Mérito Aeronáutico, aparte de al mencio- 
nado Teniente General Diez-Alegría, al 
Subsecretario de la Marina Mercante, Vi- 
cealmirante don Enrique Amador Franco; 
Generales del Arma de Aviación don Ra- 
fael Simón García y don Emiliano José 
Alfaro Arregui, y General de Infantería 
don Jesús González del Yerro. Asimismo, 
impuso cruces del Mérito Aeronáutico de 
primera clase a distintos jefes de los tres 
Ejércitos. 
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Finalmente, el Teniente General don 
Luis Diez-Alegría pronunció unas palabras 
de agradecimiento en nombre de los con- 
decorados. 

Asistieron también al acto el ex minis- 
tro y Jefe del Mando de la Defensa Aérea, 
Teniente General don Julio Salvador Draz- 
Benjumea; el Capitán General de la 1 Re- 
gión Aérea, Teniente General don Miguel 
Guerrero García; Jefe del Estado Mayor 
del Aire, Teniente General don Ramiro 
Pascual Sanz; Subsecretario de Aviación 
Civil, don Carlos Rute Villanova, Subse- 
cretario del Aire, General Pérez Eulate, y 
otras autoridades aeronáuticas. 
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VISITA A ESPAÑA DEL GENERAL INSPECTOR DE LA LUFTWAFFE. 





Durante su estancia en nuestra patria, el 

El Teniente General Gúnther Rall, Ins- Teniente General Gúnther Rall, al que 

pector de la: Luftwaffe, saluda en su des- acompañaban su esposa y ayudantes, ha 

pacho al Teniente General Cuadra Medina, visitado centros e instalaciones de interés 

Ministro del Aire, con ocasión de su VISITA militar y aeronáutico, y ha realizado una 
a España invitado por el Ejército del Aire. gira por diversas ciudades españolas. 


ENTREGA DEL PREMIO “LA CASA DE CRISTAL” A IBERIA, LINEAS 
AEREAS DE ESPAÑA. 


Don León Herrera Esteban, 
Subsecretario de Gobernación, 
entrega a don Federico Nore- 
ña Echevarría, Vicepresidente 
de IBERIA, el trofeo “La 
B” Casa de Cristal”, 1972 que 

| ha sido concedido por la Re- 
vista “Relaciones Públicas” a 

la Compañía. 
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ESPAÑA EXPORTARA AVIONES “AVIOCAR” A PORTUGAL. 





Las Fuerzas Aéreas Portuguesas después de una serie de pruebas evaluatorias del 


avión español C-212 “Aviocar” 


que se han efectuado en España y Portugal, ha 


dirigido a Construcciones Aeronáuticas, S.A. (C.A.S.A.), una carta de intención 
para la compra en firme de 28 unidades más una opción de compra para 12 
umdades adicionales. Las entregas de las unidades solicitadas por Portugal se 
efectuarán a lo largo de los años 1974 y 1975. La operación prevé tambien una 
colaboración industrial entre España y Portugal en el campo aerondutico. 

Esta operación que supondra un valor total del orden de los 2.000 millones de 
pesetas viene a confirmar el gran potencial exportador del avión C-212 “Avtocar” 

en los mercados internacionales tanto militares como civiles. 


NUEVA DIRECTIVA DE LA ASOCIACION ESPAÑOLA DE ASTRONAUTICA' 


En Asamblea Extraordinaria de la Aso- 
ciación Española de Astronáutica, celebra- 
da el pasado día 2 de febrero, se procedió 
a nombrar nueva directiva de la 
Asociación, que resultó constituída como 
sigue: Presidente: D. Luis Pueyo Panduro; 
Vicepresidentes: D. Jose MA Torroja 
Menéndez, D. Carlos Zurita González- 
Vidalte y D. Juan Ignacio Puig Durán que 
también es Tesorero; Contador: D. José 
Antonio Amérigo González; Vocales: D. 
Alvaró Azcárraga Arana, D. José Manuel 


Carballal Prado, D. Francisco González 
Quijano, D. Pedro Sanz Aranguez, y D. 
José María Garrido; Secretario General: 
Da Anna María Maluquer Wahl; Vicesecre- 
tario: D. Martín Cuesta Alvarez. 


"En el transcurso del acto se acordaron 

varios nombramientos de Presidente de 
Honor, recayendo uno de ellos a título 
póstumo, en el Doctor D. Luis de la 
Serna, recientemente desaparecido, a 
quien la Asamblea dedicó un sentido y 
emocionante recuerdo. 
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AVIONETAS “FLAMINGO”. 
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Avionetas MBB-223 “Flamingo”, fabricadas por Construcciones Aeronáuticas, S.A., que 
han sido entregadas recientemente a la Subsecretaría de Avtación Civil. 
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Información del Extranjero 
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AVIACION MILITAR 





Un belicóptero “Westland Wessex” de la R.A.F., operando desde una reducida 
zona limpiada de árboles. Obsérvese, al fondo, la “jungla humeante” tras una 
fuerte precipitación en la estación de los monzones. 


ESTADOS UNIDOS 


Presupuesto de Defensa. 


El Departamento de Defensa de 
los Estados Unidos solicita un 
aumento del 6 por ciento en su 
presupuesto para el ejercicio que 
comienza el 1 de julio, pero lo que 
pide representa una parte propor- 
cional menor del presupuesto na- 
cional y la cantidad disponible pa- 
ra hombres y máquinas será infe- 
rior a la de antes. 


La solicitud de fondos del depar- 
tamento de Defensa para el ejerci- 
cio de 1975, sometida al Congreso 
el 4 de febrero, supera en 5.500 
millones de dólares la cantidad que 
se le concedió en 1974, aumento, 
comunica el Departamento, que se 
necesita principalmente para cubrir 
los mayores gastos resultantes del 
aumento de los precios y de los 
sueldos. 

El gasto mayor reflejado en el 
presupuesto del Departamento €s 
el de personal. Este se lleva el 55 
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por ciento del total, aunque a fi- 
nales de 1975 los efectivos milita- 
res habrán disminuido a 2.152.000 
hombres, desde la cota máxima 
alcanzada en 1968 de 3.547.000. 
El costo anual de sostener a un 
hombre en filas se ha doblado con 
creces en los últimos diez años, y 
ha pasado desde 5.500 a 12,500 
dólares. 


Incluso con este aumento del 
costo, sin embargo, el presupuesto 
de Defensa representa cada vez 
una parte menor del total. 
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ln momentos de máxima acti- 
vidad en Vietnam en 1968, por 
ejemplo, el presupuesto de defensa 
se llevaba el 42,5 por ciento del 
costo total de gobernar los Estados 
Unidos, El porcentaje calculado 
para el año 1975 es 27,2 por 
ciento. 

En términos de producto nacio- 
nal bruto, los gastos de defensa repre- 
sentaron el 9,4 por ciento en 1968 
y serán el 5,9 por ciento en 1975. 
Esta cifra se basaen un cálculo 
realizado por especialistas del pro- 


ducto nacional bruto para el año 
que viene de 1.455.000.000.000 
dólares. 

El Departamento de Defensa 
calcula que necesitará hacer gastos 
por valor de 85.800 millones de 
dólares en el próximo ejercicio. 
Esto sería 6.300 millones más que 
el del actual ejercicio. 

Señala el Departamento que su 
petición de fondos para 1975 pres- 
ta mayor atención a su actitud 
estratégica. Está reponiendo los 
proyectiles intercontinentales autó- 
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La fotografía muestra el primero de una partida de 

26 aviones “Jetstream'”, con dos motores turbobéli- 

ce, entregado a la Fuerza Real Aérea del Reino Unj- 

do por la compañía Scottish Aviation. Este particu- 

lar avión de entrenamiento, de 18 plazas, será some- 

tido a un intenso programa de pruebas por la Real 
Fuerza. 
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nomos más antiguos utilizando 
para ello los Minuteman HI, que 
pueden llevar varias cabezas, cada 
una de ellas dirigida a un objetivo 
distinto. También desea más dine- 
ro para mejorar la precisión de 
estos ingenios y la de los lanzados 
desde el mar, especialmente la de 
los que llevarán los nuevos super- 
submarinos nucleares, los “Tri- 
dent”, que se espera que co- 
miencen a prestar servicio en 
1978. 

El Departamento solicita más di- 
nero para perfeccionar los MERV, 


los proyectiles gobernables cuyo 


rumbo puede cambiarse después 
que se separan del cohete que los 
impulsa en su recorrido inicial. Y, 
finalmente, pide dinero por pri- 
mera vez para realizar estudios pre- 
vios y desarrollo de un proyectil 
intercontinental autónomo de 
emplazamiento móvil. Para estos 
proyectos, denominados “nuevas 
iniciativas estratégicas!” por los 
analistas del Departamento, éste 
pide más del doble de lo que gastó 
en 1974, 248 millones de dólares 
en 1975 en lugar de 109 millones 


de 1974, 
Los gastos totales de las investi- 


gaciones y desarrollo aumentarán 
en 1.400 millones de dólares, des- 
de 7.000 millones a 8.400. Gran 
parte de este aumento está destina- 
do al nuevo bombardero B-1, que 
sustituirá al B-52, el cual empieza 
a estar anticuado. 


FRANCIA 


Primer escuadrón de 
Mirages, F-1. 


El jueves 31 de enero en la base 
de Reims, ha sido presentado al 
Sr. Robert Galley, Ministro de 
Fuerzas Armadas, en presencia del 
General Grigaut, Jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, y de 
gran número de personalidades ci- 
viles y militares, el primer escua- 
drón del Ejército del Aire Francés 
equipado con Mirage F-1. Este 
escuadrón Normandie-Niemen per- 
tenece a la 302 escuadra de caza 
basada en Reims. Los pilotos del 


escuadrón Lorraine están actual- 


mente en fase de transformación 
con objeto de ser dotados a su 
vez, próximamente, del F-1. Des- 
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pués de una notable demostración 
en vuelo el General Grigaut confir- 
mó que el Ejército del Aire recibi- 
ría entotal 105 Mirage F-1 que 
equiparán tres escuadras de caza: 
30, 54 y 122 _,enel marco del 
3,er Plan a largo plazo 
(1971-1975), añadiendo sin embar- 
go que las necesidades de la Defen- 
sa aérea francesa se elevarían a 
160 Mirage F-1. 

El Mirage F-1 es un monoplaza 
destinado ante todo a la policía 
del cielo y a la seguridad aérea. Su 
reactor S.N,E.C.M.A. Atar 9 K50 
que desarrolla 7.200 kge de empu- 
je con la postcombustión, le per- 
mite alcanzar una velocidad Mach 
2,2 y combatir a Mach 2 durante 
un rato bastante largo. El avión 
puede llevar a cabo igualmente mi- 
siones de apoyo táctico. El Mirage 
F-1 equipado con el Atar 9 K 50 
fue elegido también por España. 





Prototipo del Transporte STOL de alcance medio de M 
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Nuevo armamento aéreo. 


La Guerra del Ramadán ha veni- 
do a fortalecer la tendencia a que 
los aviones ofensivos se puedan 
escabullir de las acciones de los 
misiles tierra-aire, hasta el punto 
de anular su eficacia, que en esta 
Guerra fue considerable. 

Para ello nada mejor que el 
bombardeo a distancia. Esto es lo 
que ha motivado que el Ministro 
de los Ejércitos francés, M. Robert 
Galley, declare que es necesario 
que Francia construya un nuevo 
misil aire-tierra, capaz de transpor- 
tar una carga nuclear de gran po- 
tencia. Este nuevo misil irá a bor- 
do del “*Futuro avión de combate” 
o A.F.C, que va a construir Marcel 
Dassault y su cabeza de combate 
deberá ser del orden de los 500 
kilotones o sea similar a la que lle- 
van los submarinos nucleares. 


t US dd 
, 


Donnell Douglas, para las 
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M. Galley confía en qu esta car- 
ga de 500 .kilotones podrá ser 
transportada por el misil, a una 
distancia considerable, gracias a los 
grandes adelantos en miniaturiza- 
ción, que superarán el obstáculo 
del peso. 

De esta forma el avión podrá 
lanzar.el misil a una distancia de 
unos treinta kilómetros de la ba- 
rrera defensiva y el misil continua- 
rá la penetración en territorio 
enemigo, con un alcance de hasta 
150 kilómetros. 

El concepto es antiguo, pero 
hoy día es más factible que nunca, 
como lo demuestran los misiles 
SRAM que llevan ls aviones de la 
USAF, Fabricados Por Boeing, los 
llevan, ahora, a bordo los aviones 
B-52 y F-111 y mañana los llevará 
el nuevo avión americano de 
bombardeo estratégico B-1. 






Lt 


Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos. Su primer vuelo lo dará a mediados de 
1975, Su denominación es YC-15. 
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Junto al dibujo del “Skylab”, figuran las fotografías y nombres de los tripulantes que 
llevaron a cabo com todo éxito sus misiones de investigación, que no estuvieron exentas 


ESTADOS UNIDOS 


Con el “Skylab” finaliza 
una era. 
El triunfal chapuzón del ““Sky- 


lab” en aguas costeras del Pacífico 
no solamente señala el final del 


más largo viaje del hombre por el. 


espacio extraterrestre, sino tam- 
bién la terminación de una era de 
la exploración de ese espacio por 
los Estados Unidos. 

El feliz regreso de la tripulación 
de tres hombres después de perma- 
necer 84 días en órbita terrestre 
—ha sido la tercera tripulación que 
ha vivido en el “Siylab”, tan 
grande como una casa— es el co- 
lofón de la última expedición nor- 


de emergencias. 


teamericana importante que se ha- 
rá en astronaves tripuladas durante 
mucho tiempo. 

El próximo acontecimiento pre- 
visto para los astronautas norte- 
americanos no llegará hasta dentro 
de diecisiete meses por lo menos, 
y será el primer vuelo espacial 
internacional realizado en colabo- 
ración, a mediados de 1975, en el 
que una tripulación norteamerica- 
na y una rusa engancharán la una 
a la otra las respectivas astronaves 
situadas en órbita. Pero esta labor 
conjunta no se aproxima a la 
magnitud del proyecto “Skylab”, 
con una inversión de 2.500 millo- 
nes de dólares, mi se espera que 
añada mucho a los conocimientos 
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científicos que ya tenemos. 


Aparte de eso, el único proyecto 
norteamericano con tripulantes 
que está previsto, pero que todavía 
está en período preliminar de pre- 
paración, e€sel “transbordador" 
espacial, un sistema de transporte 
espacial radicalmente distinto y 
utilizable repetidamente que pudie- 
ra Ofrecer vuelos en órbita a perso- 
nas no astronautas, como especia- 
listas en las «diversas disciplinas 
científicas. El “transbordador” no 
estará terminado hasta finales de 
este decenio, O quizá hasta el 
próximo. 

Pero los científicos espaciales 
están de acuerdo en que el “Sk y- 
lab” ha tenido éxito que no hay 
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necesidad acuciante de más explo- 
raciones tripuladas en un porvenir 
inmediato. 

La última tripulación del ''Sky- 
lab” —Gerald P. Carr, William R. 
Pogue y Edward G. Gibson— y sus 
predecesores, han traido tal mon- 
taña de información médica, astro- 
nómica, biológica y de otras clases 
que les llevará literalmente años a 
los cientificos estudiar y analizarlo 


todo. 
Las tripulaciones del “Skylab” 


han pasado un total de 171 días 
en Órbita, a partir del 25 de mayo 
pasado, han traido a la Tierra casi 
300.000 fotografías del Sol y de 
varios millares más de otros fenóme- 
nos celestes, entre ellos las mejores 
imágenes existentes del huidizo 


cometa '“KoHóutek”, 
Enfocando la Tierra, tomaron 


40.000 fotografías e impresionaron 
69.000 metros de cinta magnética 


con observaciones de la Tierra. 
Los resultados médicos también 


fueron” importantes: se .lograron' 


mediante “la continua observación 
por los astronautas de las reaccio- 
nes corporales de los.demás, en 
prolongado estado de ingravidez, 
además de cierto número de expe- 
rimentos biológicos con arañas y 


huevos de mariposa. 
Mientras tanto, los últimos tri- 


pulantes del '“Skylab” han demos- 
trado que su record de 1.214 via- 
jes alrededor de la Tierra —una dis- 
tancia de 55,5 millones de kilóme- 
tros— ni siquiera los llegó a ma- 
rear. También han demostrado que 
tres hombres pueden vivir juntos 
en un cilindro de 25 metros du- 
rante casi tres meses sin exasperar 
y volver locos a los demás. 


El ERTS-1. 

La primera exploración sistemá- 
tica de la Tierra mediante un saté- 
lite automatizado ya ha suministra- 
do grandes cantidades de datos 
que puedieran influir de manera 
importante sobre las decisiones 
económicas, sociales y científicas 
que se tomen en casi todos los lu- 


gares del mundo. 
Han reunido estos datos durante 


los pasados dieciséis meses el 
ERTS-1 de los Estados Unidos, 
que continúa realizando observa- 
ciones, aunque algunos de sus 
instrumentos más delicados se han 
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desgastado, 

Los científicos que han examina- 
do las imágenes transmitidas por la 
astronave (más de cien mil), han 
dicho que la información recogida 
puede que tenga un profundo 
efecto sobre los programas de las 
naciones en vías de desarrollo y de 
las ya industrializadas, y también 
sobre la tarea de mejorar el nivel 
de vida de uma humanidad cada 
día más numerosa. 

Los instrumentos del ERTS3-1,—la 
primera astronave de la historia de- 
dicada exclusivamente al reconoci- 
miento y prospección de los recur- 
sos terrestres y al estudio de las 
características geológicas —vienen 


observando la Tierra desde el tan- 


zamiento de la astronave el 23 de 
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julio de 1972 para situarla en órbi- 
ta circular a' una altura de alrede- 
dor de 920 kilómetros. 


El nombre ERTS-1 lo forman las 
siglas inglesas de su nombre com- 
pleto —Earth Resources Technolo- 
gy Satellite, o Satélite de tecnolo- 
gia de los recursos terrestres— y el 
número 1 indica que se trata del 
primero de estos satélites. 

La evaluación de los datos obte- 
nidos por la astronave con referen- 
cia al porvenir la han hecho 312 
equipos de investigación en 37 
países, que están participando en 
el análisis de las fotografías e 
informes del ERTS-1. 

Más de 400 hombres de ciencia 
trataron del experimento del 





El astronauta Pete Conrad, desde el exterior del “Sky- 

lab”, recoge una película y vuelve a cargar las cámaras 

fotográficas. Un cordón umbilical le mantiene unido a la 
estación espacial. 
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ERTS-1 en Washington, la capital 
federal, en la segunda semana de 
este mes de diciembre durante un 
simposio de cinco días patrocinado 
por la Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio (la 
N.A.S.A.). 


Algunos de ellos previeron una 
época en que la población mundial 
quizá dependa de estas observacio- 
nes desde un satélite en órbita pa- 
ra su bienestar, y acaso para poder 
sobrevivir, Estas observaciones 
pueden llegar a ser indispensables 
para el suministro de alimentos, fi- 
bras y otras cosas esenciales para 
la vida del hombre. 

El simposio fue el tercero de su 
clase y en él' se presentó el infor- 
me más completo de los resultados 
logrados con el ERTS-1, El prime- 
ro de estos simposios se celebró 
poco después del lanzamiento del 
ERTS-1 y su finalidad fue coordi- 


La estación “Skylab” abandonada por 


nar la labor de los científicos; el 
segundo fue en marzo de 1973, y 
su propósito fue un intercambio 
preliminar de informes acerca de 
los resultados conseguidos. 

Todas las fotografías y todos los 
datos obtenidos por el ERTS-1 los 
ha puesto la N.A.S.A. a disposi- 
ción de los equipos de investiga- 
ción y los resultados logrados por 
estos los comparte la comunidad 
cientifica del mundo y pueden 
también consultarlos los particu- 
lares. : 

Estas fotografías y datos se su- 
ministran a precio de coste a cual- 
quiera que los solicite de Earth 
Resource Observation Satellite 
Data Center, Sioux Falls, South 
Dakota 57198, Estados Unidos de 
América. 

El ERTS-1, construido original- 
mente para que funcionara en órbi- 
ta solamente durante un año, to- 


la Tierrra. 
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davía puede transmitir 130 imáge- 
nes diarias, aunque una de las dos 
grabadoras con que contaba para 
ello ya no funciona, y uno de los 
principales aparatos de observación 
que lleva a bordo, una máquina de 
fotografías “Vidicon”, presenta 
dificultades de mando y por ello 
no se ha utilizado últimamente. 
Las grabadoras se utilizan para 
almacenar imágenes que transmiten 
cuando la astronave pasa por un 
punto que queda dentro del radio 
de acción del puesto.central de co- 
municaciones existentes en tierra. 
El otro principal instrumento de 
observación, un “registrador multi- 
espectral”, y la segunda grabadora 
continúan funcionando sin fallo 


alguno. 

Un satélite casi ¡déntico, el 
ERTS-2, está provisionalmente pre- 
visto que se lance en los Estados 
Unidos en febrero de 1975. 


> 





sus tripulantes, continuara durante años orbitando 
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MATERIAL AEREO 





Los motores “Spey” que aparecen en la fotografía en la fábrica de la Rolls 


Royce, en Derby, van a ser equipados con un Sistema 


FRANCIA 


El Avión de Combate Futuro 


(A.C.F.) 

El ACF es un sistema de arma 
que se inscribe en la política de 
disuasión que Francia piensa. con- 
tinuar llevando a cabo y en la que 
están comprendidas tres misiones 
fundamentales: la cobertura aérea 


SO por ciento. 


(policía del cielo, intercepción); el 


“apoyo a las fuerzas de tierra (apo- 


yo táctico y penetración); las 
informaciones (reconocimiento). 

El ACE será por lo tanto un 
avión polivalente que se ajustará a 
las exigencias de estas tres misio- 
nes fundamentales. Será birreactor; 
el S.N,E.C.M.A. M53 es el desti- 
nado a equipar el avión el cual es- 
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que reducira el ruido en un 


tá bien adaptado. Este reactor de 
técnica muy sencilla, estudiado pa- 
ra velocidades de Mach 2,5 y su- 
periores, presenta ya cualidades in- 
dudables que los vuelos en bancos 
de prueba han demostrado ya. El 
diseño ACF es bastante simple (así 
como la fórmula aerodinámica). A 
la luz de las pruebas acumuladas 
con Jos aviones experimentales 
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Hay que fijarse en el tamaño de las personas para apre- 

ciar las dimensiones de la sala de montaje de 

Lockheed, en Palmdale (California), donde pueden 

observarse siete aviones gigantes, L-1011 “Tristar” reci- 
biendo los últimos toques. 


Mirage G 8, el ala de flecha varia- 
ble de estos aviones permitió defi- 
nir una flecha tipo de 55 que re- 
presenta el compromiso más acer- 
tado adaptable a la fórmula y a las 
características del ACF que de este 
modo verá aumentada su simplici- 
dad y menos penalizadas su carga 
alar y su masa. De estos criterios 
dependerá igualmente el precio del 
avión, elemento no despreciable 
para un sistema de arma destinado 
a ser propuesto para la exporta- 
ción. 


- 


Con una relación empuje/peso 
próxima a 1 (peso de combate), la 
versión de superioridad aérea será 
monoplaza con gran autonomía de 
vuelo, permitiendo la espera en 
vuelo antes de la intercepción. Sus 
principales características serán: un 
radar de cobertura polivalente, alta 
y baja altitud, con un alcance 
importante, sin medida común con 
lo que se realiza actualmente y 
que comportará por ejemplo, un 
diámetro de antena de unos 
90 cm., lo que condicionará la 
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importancia de la punta delantera 
del avión. El ACF llevará a cabo 
intercepciones de frente, sus misi- 
les “altos desnivelados”” guiados 
por el radar no precisarán que el 
avión se encuentre a la misma lati- 
tud que el blanco. La acción de 
los misiles aire-aire MATRA Super 
330, misiles con cabeza infrarroja, 
etc. será completada por la de un 
armamento convencional como los 
cañones de 30 mm. 

La versión penetración será bi- 
plaza, su radar de ““seguimiento de 
suelo” le permitirá atacar a baja 
altitud por medio de un misil aire- 
suelo de cabeza nuclear, de un 
alcance del orden de 50 km y de 
un escaso diámetro aparente. El 
avión será dotado igualmente de 
un armamento clásico. 

La “versión “reconocimiento”, 
está derivada de la precedente, con 
el radar, dotado de captadores, de 
baterías de cámaras y también de 
un armamento convencional. 


Sistemas detectores, interferido- 
res permitirán llevar a cabo en las 
tres versiones la función de contra- 
medidas. Estos aviones tendrán 
una permanencia de acción todo 
tiempo muy elevada que les procu- 
rará un equipo IFR extremada- 
mente completo, lo que permitirá 


. con muy pequeña visibilidad las 


cualidades bajas velocidades” del 
avión. 


UNION SOVIÉTICA 
Impresionante avión gigante, anfibio. 


La Revista “TIME” del pasado 
día 11 de febrero trae un impre- 
sionante dibujo del que titula: * El 
Gran Monstruo Marino del Mar 
Caspio”, con el siguiente pie. 

“Un aterrador ejemplo de los 
progresos de la Tecnología Militar 
Soviética lo constituye este pi- 
gantesco vehículo. Este avión, que 
es el mayor del mundo y pesa alre- 
dedor de 500 toneladas, se está 
probando en la actualidad en el 
Mar Caspio. 

El diseño soviético hace uso de 
un principio revolucionario, el cho- 
rro de la reacción de los ocho mo- 
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tores que van montados en la cor- 
ta ala delantera está orientado de 
forma que choque contra la super- 
ficie del agua y, al rebotar incida, 
hacia arriba en el plano principal 
que va más retrasado, creando una 
burbuja de aire ascendente similar 
a la de los aerodeslizadores. Cuan- 
do este avión esté completamente 
desarrollado, a finales de esta déca- 
da de los 70, se espera que pueda 
coger 350 millas por hora, mien- 
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tras vuela a tan sólo siete a diez 
metros sobre el agua, que es una 
altura lo suficientemente baja pa- 
ra que pase desapercibido a la de- 
tección radar, 0, por lo menos la 
dificulte. Además, el gigantesco 
avión, podrá hacer de dos a tres 
viajes diarios a unas distancia de 
unas 7.000 millas, cada uno. 


Este monstruo, equipado con el 
instrumental preciso y utilizado en 
la lucha antisubmarina, no Vaa 
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hacer que sean vulnerables los 
elementos disuasorios americanos 
basados en armas navales nuclea- 
res, de la noche a la mañana, pero 
no hay duda de que este estraño 
avión va a proporcionar a las rusos 
un nuevo y peligroso medio de lu- 
char contra los submarinos arma- 
dos con Polaris, Poseidón o Tri- 
dent, mientras cruzan por las silen- 
ciosas profundidades de los siete 
mares”, 





Un Hércules HC-130 B del Servicio de Vigilancia de Hielos, de la Guardia de Costas de 
los Estados Unidos, en el aeropuerto de Argentia en Newofouland. 
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En estos momentos, contrasta la dificultad que encuentran los fabricantes europeos 
para vender aviones que son magnificos desde el punto de vista técnico, con el éxito 
comercial del 727, que ha batido todas las marcas de ventas y sigue siendo 


ESTADOS UNIDOS 


Primer decenio del avión 
mejor vendido. 


Al iniciar su segundo decenio en 
servicio, el Boeing 727, tri-reactor, 
es utilizado por más de 60 compa- 
ñías aéreas de todo el mundo. La 
mayoría de los 1.000 aviones 727 
que están en uso, han recorrido 
más de 6.000 millones de millas y 
han transportado 570 millones de 
pasajeros. 

El primer vuelo comercial de 


solicitado. 


727 lo realizó el 1 de febrero de 
1964 la Eastern Airlines, siguién- 
dole después la United Airlines y 
poco después se veían cada vez en 
mayor número de aeropuertos los 
rápidos reactores con su caracterís- 
tica cola en T. 

Durante los diez últimos años, 
este avión se ha convertido en el 
modelo de mejor venta de la histo- 
ria del transporte comercial, y a 
finales de 1973, los pedidos exce- 
dían de 1.000. Las ventas actuales 
ascienden a 1.117. 
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Indudablemente, los 727 que fa- 
brica en la actualidad Boeing (a ra- 
zón de 8 al mes), son muy diferen- 
tes de los primitivos 727. El fuse- 
laje ha sido alargado, los motores 
son más potentes, se han desarrolia- 
do nuevos instrumentos de vuelo, 
el ala es más pesada y los pesos 
brutos más elevados. Todos los 
727 normalizados actuales, presen- 
ran un interior que da la sensación 
de mayor anchura de fuselaje, y 
las góndolas opcionales insonoriza- 
das permiten alcanzar unos niveles 
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de ruido de los motores, en virtud 
de los cuales el avión cumple las 
normas sobre ruidos, tanto norte- 
americanas como internacionales 
(OACI). 

Los pedidos de los 727 se han 
-mantenido en alza y cada vez son 
más las líneas aéreas que conside- 
ran que cubren sus necesidades en 
cuanto a elevada capacidad, alcan- 


: ce medio y consumo económico. 


de combustible. Las ventas durante 
enero de 1974 totalizaron 17 uni- 
dades. 


INTERNACIONAL 
Aviones de transporte comercial. 


El número de aviones encargado 
por las companías aéreas aumentó 
el pasado año, para situarse en 303 
reactores, frente a los 141 encarga- 
dos en 1971. Al terminar 1972 
quedaban por entregar 466 reacto- 
res, entre los que figuraban 253 


(E A 








l ; 
1 





A AA AA A 


Este es el “Goodneighbour” lamado así p 


Hawker Siddeley va a construir este avión HS-146, con 
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modelos de gran capacidad y 
nueve aviones supersónicos marca 
“Concorde”. Los reactores de gran 
capacidad suponen por si solos 
una inversión de 5.200 millones de 
dólares, y los “Concorde” ascen- 
dían a 324 millones, mientras que 
los aviones corrientes representa- 
ban otros 1.482 millones de dóla- 
res. 

Durante los siete primeros meses 

de 1973 se han puesto en servicio 
otros 100 reactores de gran capaci- 
dad, como continuación de la 
tendencia hacia la utilización de 
mayores aviones. 
' Sin embargo el volumen de los 
pedidos cursados actualmente para 
este tipo de aviones pone de mani- 
fiesto una pausa relativa, Al mismo 
tiempo, han aumentado los pedi- 
dos de reactores corrientes. 

La importancia numérica y com- 
posición del material de vuelo 





fabricantes europeos. 
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or el poco ruido de sus MOLOTEÉS. La 
la colaboración de algunos 
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explotado por las compañías 
aéreas en los próximos años vendrá 
determinada por factores muy 
complejos e  interdependientes. 
Aparte del futuro crecimiento del 
tráfico y de la situación económica 
de las compañías aéreas, en la se- 
lección de aviones intervendrán 
factores tales como la frecuencia y 
clase de servicios prestado, la con- 
gestión de los aeropuertos y del 
espacio aéreo, así como considera- 
ciones referentes al medio ambien- 
te y a la política internacional, 
Otro importante factor en la deter- 
minación de la composición de la 
flota de las compañías aéreas podria 
ser la evolución hacia el desarrollo 
de una red de rutas más encamina- 
da a los servicios de punto a pun- 
to. Un mayor control de la capa- 
cidad, una mayor” densidad de 
asientos, la necesidad de conseguir 
mayores coeficientes de carga, y la 
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uniformidad de las distintas flotas, 
son otros tantos factores que ten- 
drán considerable importancia. 

Un estudio recientemente reali- 
zado por la 1.A.T.A. acerca de los 
planes de las compañías aéreas ha 
puesto de manifiesto que para 
1976 cerca de la mitad de la capa- 
cidad estará representada por los 
nuevos reactores de gran capaci- 
dad, frente al 35 por ciento que 
dichos aviones representaban en 
1972, Hay indicios sin embargo, de 
que las compañías seguirán adqui- 
riendo en gran cantidad las ver- 
siones mejoradas o ampliadas de 
los reactores corrientes (Gfafico 8). 


Además de los modelos actual- 
mente encargados, los fabricantes 
trabajan en la construcción de nue- 
vos tipos de reactores y de aviones 
de despegue y aterrizaje corto 
(S.T.O.L.). Se ha despertado de 
nuevo el interés por los servicios 
entre centros urbanos utilizando 
aviones para pistas cortas. Este ti- 
po de servicios ya funciona entre 
los centros urbanos de Nueva York 
y Filadelfia (prestado con aviones 
DHC “Tuin Otter”, capaces para 


veinte pasajeros), y está previsto 
entre Montreal y Ottawa para 
1974. La experiencia reunida con 
los servicios interiores S.T.O.L. 
ofrecerá una valiosa referencia para 
su posible aplicación a otras rutas 
nacionales e internacionales a corta 
distancia entre centros urbanos. 


Computador miniaturizado. 


Recientemente se ha presentado 
en el aeropuerto de Le Bourget un 
minicerebro electrónico que es 
capaz de controlar los aterrizajes y 
despegues de 256 aviones a la vez, 
sin implicar el menor riesgo para 
los mismos. 

El minicerebro constituye un sis- 
tema de control similar al 
ARTS ll, empleado por la Admi- 
nistración Federal de Aviación de 
los Estados Unidos. 

Conocido con el nombre de 
Wilkes-Barre System, el sistema 
tiene la ventaja de resultar mucho 
más barato que los controladores 
automáticos que se valen de cere- 
bros de gran potencia, sin dismi- 
nutr, sin embargo, su eficacia y se- 
guridad, 
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La base fundamental del sistema 
es el miniordenador MAC 16, del 
que ya se han hecho más de 1.500 
instalaciones en distintos países del 
mundo. 

El sistema, desarrollado por los 
técnicos de la Lockheed Electro- 
nics Company, señala con toda 
precisión mediante números, letras 
y simbolos, la identidad, altitud y 
distancia de los aviones que vuelan 
en un radio de 320 kilómetros del 
aeropuerto. 

La información es generada por 
un transpondedor que se instala a 
bordo de los aviones. El transpon- 
dedor e€s una baliza de radar 
compuesta por una antena, un re- 
ceptor y un transmisor, que sólo 
emite señales cuando se activa por 
los impulsos de un radar interro- 
gador ¿nstalado, precisamente, en 
el aeropuerto, conectado al mini- 
cerebro. 

La presentación en "Le Bourget 
del nuevo sistema de control auto- 
mático ha despertado gran interés 
entre los técnicos de las compañías 
aéreas que han acudido 23 pre- 
senciarlo. 





23 Ñ Ghana rn sMirways 
000093099000 0000009 





Fokker F-28 “Fellowship” de la “Ghana Airways”. 
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TRES MEDALLAS DEDICADAS A LA AVIACION 


El arte de la medalla, está adquiriendo 
un interés de tal categoría, que ya no solo 
atrae a una minoría sino que, es actual: 
mente una mayoría, la que se interesa por 
el mismo. Concretamente en Espana, esta 
afición está incrementándose de tal forma, 
que hace solo unos años, una emisión de 
una medalla, de la cual se hacía, por ejem- 
plo, trescientos ejemplares, tardaba tiempo 
y tiempo en venderse, y ahora, una pieza 
con tal tirada, si dura un semestre, €s 
mucho. 


La medalla es un arte y de mucha más 


categoría de lo que puede considerarse 2. 


primera vista, Tiene una larga y amplia. his- 
toria, habiendo sido medallistas, artistas del 
renombre de un Pisanello, un Pompeyo 
Leone, o aquel Jacoppo da Trezo, que tiene 
una calle en Madrid, aunque con su nombre 
deformado, pues es la de Jacometrezo. 


Por LUIS M. LORENTE 
Coronel Auditor de la Armada 


Ahora, con un lapso de tiempo de solo 
un mes, la Administration des Monnaies et 
Médailles, de París, que es la versión fran- 
cesa de nuestra Fábrica Nacional de Mo- 
neda y Timbre, ha acuñado tres medallas, 
relacionadas con la Historia de la Aviación. 
Las mismas son las siguientes: 


1.2) Centenario del nacimiento del avia- 
dor, de nacionalidad brasileña, Santos 
Dumont (1873-1932): En su anverso figura 
la efigie de esta personalidad, con su nom- 
bre y años de nacimiento y muerte. En el 
reverso, figura en segundo plano un mapa 
de Brasil y sobre él, las estrellas compo- 
nentes de la constelación de la Cruz del 
Sur; además va, la Torre Eiffel, los cuatro 
tipos de aeronaves que construyó Santos 
Dumont y son el globo “Brasil”, el dirigible 
“S.D. núm. 6”, el aeroplano al cual puso el 
nombre de “La Demoiselle” y el también 
aeroplano “14 bis”. Figura además como 





235 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





inscripción la de “Prix Deutsch de la Meur- 
the — 19 octubre 1901” (en cuatro líneas), 
habiendo además otra en la parte inferior 
con “Bagatelle — 23 octubre 1906”. 

La razón de esta segunda inscripción 
está, en que Santos Dumont consiguió el 
premio de 100.000 francos, creado por 
Deutsch de la Meurthe, gracias al vuelo rea- 
lizado con el “Bagatelle” el 23 de octubre 


de 1906 y cuyo recorrido fue de 60 metros. 
La medalla es obra del artista Claude 
Lesot y tiene un diámetro de 77 mm. 


2.?) Con la denominación de Aeromo- 
delismo, hay otra medalla, en cuyo anverso, 
sobre un planeador, hay un ámplio con- 
junto de hojas que van planeando en todos 
los sentidos, simbolizando así, el vuelo a 


vela. 
En cuanto al reverso, muestra el espacio 


interplanetario, con la Tierra en primer 
plano, de la cual, parte un cohete en direc- 
ción de la Luna, Marte y Venus. Lleva una 
inscripción con: “Del planeador al cohete, 
por el aeromodelismo”. 
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La realización, se debe a Suzzanne Régis, 
siendo el módulo de esta medalla de 
81 mm. 


3.) Una personalidad francesa, polifacé- 
tica, dado que fue fotógrafo, pintor, dibu- 
jante y escritor, es Félix Tourmachon 
(a) Nadar. Su efigie figura en un anverso, en 
tanto que el reverso, es donde de una for- 
ma ciertamente esquemática, figura parte 
de un globo libre, en vuelo, hay asimismo 
señaladas, las actividades de este hombre y 
se señala “Primera fotografía aérea, 1868”, 
así como también “Primer enlace aeropos- 
tal 1870”. Luego, van los años de naci- 
miento y muerte, 1820-1910 y la obli- 
teración usada en los primeros enlaces aero- 
transportados. 


También es obra de una mujer esta me- 
dalla, de Madaleine-Pierre Quérolle y su 
diámetro es de 77 mm. 


Estas tres recientes medallas de La 
Monnaie de París, han sido acuñadas tanto 
en bronce:como en plata. 
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MILITAR 


11 


ALBANIA 
Generalidades 


Población: 2.400.000. 

Servicio Militar: Tierra 2 años, Aire, Marina y 
Unidades especiales 3 años. 

PNB estimado para 1971: 1.004 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 38.000. 

Presupuesto de defensa para 1973: 589 millo- 
nes de leks (118 millones de dólares). 


5 leks = 1 dolar. 
Tierra 
Total: 30.000 hombres. 


1 brigada de carros. 
6 brigadas de infanter/a. 

Algunas baterías de costa, ligeras. 

Carros medios: 70 T-34, 15 T-54 y T-59. Carros 
ligeros T-62. Transportes acorazados de personal: 
20 BA-64, BTR-40 y BTR-152. Cañones autopro- 
pulsados SU-76. Cañones/Obuses de 122 y 
152 mm. Cañones contracarros de 45, 57, 76 y 
85 mm. Cañones antiaéreos de 37, 57 y 85 mm. 


Mar 
Total: 3.000 hombres. 


4 submarinos (ex-rusos de la clase W). 
4 escoltas costeros. 
40 lanchas torpederas. 
8 dragaminas (2 de la clase T-34, ex-rusos; y 6 
de la clase T-301). 


Misiles superficie-superficie desplegados alrede- 
dor de los puertos de Durazzo y Valona para de- 
fensa de costas. 

Aire 
Total: 5.000 hombres; 96 aviones de combate. ' 


2 escuadrones de caza bombardeo, con 4 
Mig-17/F-4 (chinos). 
2 escuadrones de caza, con 24 Mig-15/F-2 
(chinos). 
2 escuadrones de interceptación, con 36 
Mig-19 y 12 Mig-21 (chinos). 
1 escuadrón de transporte, con 3 An-2 y 
31L-14. | 
Helicópteros: 2 escuadrones con 20 Mi-1 y 
Mi4. 
Misiles superficie-aire: SA-2, 
Fuerzas Paramilitares 
Total: 15.000 hombres. 


Una fuerza de seguridad interna de 5.000 hom- 
bres. 
Una fuerza de frontera de 10.000 hombres. 


AUSTRIA 
Generalidades 


Población: 7.500.000 

Servicio Militar: 6 meses seguidos de una ins- 
trucción de reservistas de 60 días. 

PNB estimado para 1972: 20.400 millones de 
dólares. 
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Total Fuerzas Armadas: 12.000 profesionales; 
40.000 de llamamiénto (efectivos totales por movi- 
lización: 150.000 hombres). 

Presupuesto de defensa para 1973: 5.080 millo- 
nes de shilling (291 millones de dólares). 


23 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
17,46 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra 


Total: 10.250 profesionales, 38.050 de llama- 
miento. 


3 brigadas acorazadas. 
16 regimientos territoriales. 
7 brigadas de infantería. 
3 grupos independientes para la defensa aérea. 
Carros medios: 153 M-47 y 120 M-60. Carros 
contracarros: 100 Kuerassier. Transportes acora- 
zados de personal: 120 “Saurer”. Obuses autopro- 
pulsados: 108 de 105 mm., 38 M-109 de 155 mm. 
y 31 de 155 mm. SKFM-2. 18 lanzacohetes multi- 
ples V3S de 130 mm. (cañones antiaéreos: 219 
Oerlikón de 20 mm., 44 Super Bat de 35 mm. y 60 
Bofors de 40 mm.) Morteros medios: 301] de 
80 mm. Morteros pesados: 107 de 107 mm. y 82 
de 120 mm. 


Despliegue 
1 batallón de 400 hombres y 1 hospital de 
campaña en Chipre (UNFICYP). 
Reservas 
Total: 100.000 hombres. 


Landwer (defensa territorial) Guardia de Fron- 
teras y milicia aérea. 


ÁAlre 


Total: 1.750 profesionales; 1.950 de llama- 
miento y 38 aviones de combate (1). 


3 escuadrones de cazabombarderos, con 38 
SAAB 105 OE. | 

1 escuadrón de entrenamiento, con SAAB 
105 OE. 

1 escuadrón de entrenamiento, con SAAB 
Safir. 

1 escuadrón de transporte, con 19 Cessna 
L-19, 3 Bearer L-20 y 2 Skyvan. 

6 escuadrones de helicópteros con 23 AB- 
204B, 18 AB-206A y M-13, 22 Alouette H/I!Hl y 2 
S-65 OE. 


Fuerzas Paramilitares 


Una gendarmería de 11.250 hombres. 





(1) Las unidades aéreas austriacas son parte integrante 
del Ejército de Tierra, pero para fines comparativos se 
expresan separadamente, 
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IRLANDA 
Generalidades 


Población: 3.000.000. 
Servicio Militar: Voluntario. 


PNB estimado para 1972: 5.620 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 10.570. 

Presupuesto de defensa para 1973: 34,2 mi- 
llones de libras (88 millones de dólares). 


0,413 libras = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
0,388 libras = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra 
Total: 9.600 hombres. 


7 batallones de infantería (1 compañía en 
UNFICYP). 

l escuadrón de carros. 

l escuadrón de reconocimiento. 

6 baterías de artillería. 

1 batería antiaérea. 

Carros medios: 8 “comet”, y 3 “Churchill”. 
Vehículos acorazados: 20 Panhard (incluidos 4 
AML-90). Transportes acorazados de personal: 17 
Unimog y 13 Panhard AML. Cañones: 48 de 25 
libras. Armas contracarro filodirigidas: 447 “Karl 
Gustav” de 84 mm. y 96 MIO de 90 mm. Mor- 
teros: 72 de 120 mm. Cañones antiaéreos “Bo- 
fors” de 40 mm. : 


Reservas 
Total: 19.800 hombres. 


Ejército territorial: 18.300 hombres. 
Reservas regulares: 1.500. 


Mar 


Total: 400 hombres. 
1 corbeta. 
3 dragaminas costeros. 


Alre 
Total: 570 hombres, 7 aviones de combate. 


Transportes ligeros: 3 “Vampire”, 4 BAC “Pro- 
vost”, 8 “Chipmunk”, 8 “Cessna”, 2 “Dove”; 6 
helicópteros Alouette III. 

FINLANDIA 
Generalidades 


Población: 4.710.000. 
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Servicio Militar: de 8 a 11 meses. 

PNB estimado para 1972: 12.600 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 39.500. 

Presupuesto de defensa para 1973: 843,2 millo- 
nes de marcos finlandeses (231 millones de dó- 
lares). 


4,1 marcos finlandeses = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 

3,65 marcos finlandeses = 1 dólar el 1 de julio 
de 1973. 


Tierra 
Total: 34.000 hombres. 


1 brigada acorazada (al 50% de sus efectivos). 

6 brigadas de infantería (al 35% de sus efec- 
tivos). 

4 baterías independientes de artillería de cam- 
paña. 

7 batallones de infantería independientes. 

3 regimientos de artillería de campaña. 

4 grupos de artillería antiaérea. 

7 grupos de artillería de costa. 

Carros medios: T-54, T-55 y “Charioteer”. 
Carros ligeros: PT-76. Transportes acorazados de 
personal: BTR-SOP. Cañones de 105, 122 y 
130 mm. Obuses de 122 y 152 mm. Misiles contra- 
carro teledirigidos: “Vigilant” y SS-11. Cañones 
antiaéreos: ZSU-57-2 “Oerlikon” de 35 mm. y 
“Bofors” de 40 mm. 


Mar 
Total: 2.500 hombres. 


3 fragatas (una utilizada como buque escuela). 
2 cañoneras. 
1 patrullero, con misiles superficie-superficie 
(buque escuela). 
2 minadores costeros. 
15 lanchas rápidas (de menos de 100 Tns). 
5 dragaminas costeros. | 
Aire 
Total: 3.000 hombres; 47 aviones de combate. 
3 escuadrones de caza, con Mig-21F, 12 SAAB 
J-35BS Draken y Fouga Magister. 
Aviones de transporte: unos 10 DC-3. 
Aviones de entrenamiento: 60 “Magister”, 30 
“Safir” y 4 Mig-15/Mig-21 UTI. 
Helicópteros: 3 Mi4, 1 “Alouete” II y 1 
AB-204B. 


Reservas 
Total: 685.000. 
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Fuerzas Paramilitares 


Unidades para defensa de fronteras: 4.000 hom- 
bres. 


ESPAÑA 
Generalidades 


Población: 34.700.000. 

Servicio Militar: 18 meses. 

PNB estimado para 1972: 46.200 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 293.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 65.700 mi- 
llones de pesetas (1.132 millones de dólares). 


63,00 pesetas = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
-58,06 pesetas = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra 


Total: 210.000 hombres. 
1 división acorazada. 
1 división de infantería mecanizada. 
1 división de infantería motorizada. 
2 divisiones de montaña. 
12 brigadas independientes de infantería. 
1 brigada de caballería acorazada. 
(Todas las unidades anteriores están a un 70% 
de sus efectivos). 
1 brigada de alta montaña. 
1 brigada aerotransportable. 
1 brigada paracaidista. 
2 brigadas de artillería. (1 de costa). 
Un grupo de misiles superficie-aire “Hawk”. 
Carros medios: 20 AMX-30, 350 M-47 y M-48. 
Carros ligeros: 250 M-24 y M-41. Vehículos acora- 
zados: ““Greyhound”. Vehículos de recono- 
cimiento: AML-60/90 y M-3. Transportes acora- 
zados de personal: $0 M-113. Cañones autopropul- 
sados: de 130, 105 y 175 mm. Obuses: 200 de 
105, 122 y 203 mm. Cañones contracarros auto- 
propulsados de 90 mm. Cañones antiaéreos L/70 
de 40mm y de 90 mm. Cañones de costa de 
88 mm. Aviones ligeros “Cessna” O-1E, CA- 
SA-127. Helicópteros: 6 “Bell” 47-G, 12 UHA-1B, 
16 UH-1H y 16 AB-206A (están encargados 6 
CH-47C de transporte). Misiles superficie-aire, 
Hawk. 


Mar 
Total: 44.000 hombres; (entre ellos 8.000 de 
infantería de marina). 
6 submarinos (4 de la clase Daphne están en- 
cargados). 
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1 portahelicópteros. 
1 crucero. 
19 destructores/fragatas rápidas (están encar- 
gados otros 5), 
S fragatas. 
5 corbetas. 
3 lanchas antisubmarinas. 
26 dragaminas. 
3 lanchas torpederas. 
14 buques y embarcaciones de desembarco. 
3 escuadrones de helicópteros antisubmarinos. 
| escuadrón de helicópteros ligeros. 
(Con 6 SH-30, 12 AB-204B, 9 H-19, 5 Hughes, 
16 Bell 47H-1G, Bell 212 y Sikorsky CH-47). 


Alre 
Total: 39.000 hombres; 151 aviones de com- 
bate. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con 36 
FAC. 
2 escuadrones de cazabombardeo, con 24 Mi- 


rage III EE. 
2 escuadrones de cazabombardeo, con 36 
F-SA. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con 44 
HA-200 Saeta. 
l escuadrón antisubmarino, con 11 SA-16. 
Los aviones de transporte incluyen: C-47, DC4, 
CASA 207 Azor, Caribou. 
Nodrizas KC-137. 
Aviones de entrenamiento: incluyen 6 Mira- 
ge III BE y 6 F-SB.  . | 
Helicópteros: incluyen AB-205 y AB47. 
(están encargados 15 Mirage F-1,4 C-130H, 20 
C-212 Aviocar, 8 Chinouk y 8 Cobra. 


Despliegue (fuera del territorio peninsular) 
Total: 41.000 hombres. 


Islas Baleares: 6.000 hombres. 

Islas Canarias: 8.000 hombres. 

Ceuta: 8.000 hombres, incluyendo un Tercio de 
la Legión. 

Melilla: 9.000 hombres, incluyendo un Tercio 
de la Legión. 

Provincia del Sahara: 10.000 hombres, inclu- 
yendo dos Tercios de la Legión. 
Fuerzas Paramilitares 


Guardia Civil: 65.000 hombres. 


SUECIA 
Generalidades 


Población: 8.200.000. 


Número 400 - Marzo 1974 


Servicio Militar: Tierra y Marina, 7,5 a 15 me- 
ses; Aire, 9 a 14 meses. 

PNB estimado para 1972: 42.300 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 20.500 profesionales y 
54.300 de reemplazo y 18.300 reservistas más 
99.600 de reemplazo en instrucción de reentrena- 
miento (efectivos totales movilizables 750.000 
hombres). 

Presupuesto de defensa para 1973-74: 7.550 
millones de coronas suecas (1.883 millones de dó- 
lares). 


4,72 coronas suecas = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 

4,01 coronas suecas = 1 dólar el 1 de julio de 
1973. 
Tierra 


Total: 10.700 profesionales, 13.400 reservistas 
y 40.500 de reemplazo. Anualmente'son llamados 
83.000 reservistas, para 'un período de adiestra- 
miento de 18 a 40 días. 


6 brigadas acorazadas. 

20 brigadas de infantería. 

4 brigadas de esquiadores “Norrlands”. 

SO batallones independientes. 

23 distritos de defensa locales con 100 batallo- 
nes independientes, y de 400 a 500 compañías 
independientes. 

49 unidades acorazadas no operativas de infan- 
tería y artillería de adiestramiento para propor- 
cionar la instrucción básica a los reclutas de reem- 
plazo. 

Carros medios: Strv 101, 102 (Centurión) y 
103-B. Carros ligeros: Strv 74 (Ikv 91 están encar- 
gados). Transportes acorazados de personal: Pbv 
301, 302A, Skpfapc. Cañones autopropulsados: 
Ikv-102, Ikv-103 de 105 mm. y Bk 1A (L/S50) y 
otros de 155 mm. Obuses de 75, 105 y 155 mm. 
Cañones contracarro autopropulsados de 75 y 
90 mm. Cohetes contracarro teledirigidos: SS-11, 
Bantam, Karl Gustav y Miniman. Cañones anti- 
aéreos de 20, 40 y 57 mm. Misiles superficie-aire: 
“Bedeye y “Hawk”. Aviones ligeros: 20 SK-61 
(Bulldog); 18 Fpl 51 (Piper Super Cub), 4 Fpl 53 
(Do 27). Helicópteros: Hkp-3 (AB-204B), 22 
Hkp-6 (Jet Ranger). 

Mar 
Total: 4.400 profesionales, 2.900 reservistas y 


7.500 de reemplazo, además 14.000 reservistas son 
llamados para períodos de adiestramiento anual. 


22 submarinos. 
2 destructores lanzamisiles con misil superfi- 
cie-superficie Rb-08. 
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4 destructores lanzamisiles con misil superfi- 


cie-aire “Seacat”. 
2 destructores. 
5 fragatas rápidas antisubmarinas. 
2 buques minadores/taller para submarinos. 
18 dragaminas costeros. 
1 patrullero rápido. 
20 dragaminas de aguas interiores (8 de menos 
de 100 Tns). 
19 torpederos. 
25 lanchas torpederas (de menos de 100 Tns). 
20 baterías móviles de artillería de costa con 
cañones de 75, 105, 120, 152 y 210 mm. y 45 
baterías fijas. Misiles superficie-superficie Rb-08 y 
Rb-52 (SS-11). 
Helicópteros: 7 Hkp-2 ““Alouette” II, 3 Hkp-4B 
““Vertol” 107, 7 Hkp4C “Kawasaki-Vertol” 
107/11 y 10 Hkp-6 “Jet Ranger”. 


Aire 

Total: 5.400 profesionales; 2.000 reservistas, 
6.300 de reemplazo, además de 4.600 de reem- 
plazo son llamados para períodos de adiestra- 
miento; 600 aviones de combate. 


9 escuadrones de ataque, con A-32A “Lansen” 
(dotados de misiles aire-superficie Rb-04E) y 
AJ-37 “Virggen” (la substitución del Sansen por el 
AJ-37 Virggen empezó en 1971). 

13 escuadrones de caza todo tiempo, con J-35 
“Draken” F. 

6 escuadrones de caza todo tiempo, con J-35 
“Draken” A/D. 

2 escuadrones de reconocimiento y caza con 
S-32 C. 

3 escuadrones de reconocimiento y Caza 
diurna, con S-35E. 

1 escuadrón de caza y ataque a tierra, con 
SAAB S/T-60B. 

(un escuadrón de combate tiene hasta 18 avio- 

nes). 

6 escuadrones de misiles superficie-aire 
“Bloodhound 2”. 

2 escuadrones de transporte con 2 C-130E y 7 
C.47, “Norseman” y BAC “Pembroke”. 

$ escuadrones de enlace, con 110 SAAB 105 y 
78 SK-61 “Bulldog” (apropiados para ataques 
contra tierra ligeros). 

5 grupos de helicópteros (cada uno de 3 a 4 

aparatos), con 1 Hkp-2 “Alouette” 1I, 6 Hkp-3 
(“AB-204”) y 4 Hkp-4B “Vertol” 107. 
Se dispone de un sistema de vigilancia aérea, de 
control totalmente automático, con ordenadores 
“Stril 60”, que coordina todos componentes de la 
defensa aérea. 
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Reservas 


Organizaciones defensivas de voluntarios: 
500.000 hombres. 


SUIZA 
Generalidades 


Población: 6.500.000. 

Servicio Militar: 4 meses de instrucción básica, 
complementado por un período de adiestramiento 
de reservistas de 3 semanas al año durante 8 años, 
de 2 semanas durante 3 años y de 1: semana du- 
rante 2 años. 

PNB estimado para 1972: 30.600 millones de 
dólares. ( 

Total Fuerzas Armadas: 3.500 profesionales y 
30.000 de reemplazo. (Efectivos totales movili- 
zables 600.000, los cuales pueden ser llamados a 
filas en un plazo de 48 horas). 

_ Presupuesto de defensa para 1973: 2.309 mi- 
llones de francos suizos (799 millones de dólares). 


3,75 francos suizos = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 

2,89 francos suizos = 1 dólar el 1 de julio de 
1973. 


Tierra 


Total: 1.500 hombres en el cuadro permanente 
(entre los que se encuentran las tropas de la De- 
fensa Aérea), 27.500 de llamamientos y 526.500 
de milicias. 

El Ejército de Tierra está organizado en 4 Cuer- 
pos de ejército. Un cuerpo de ejército, para la de- 
fensa de los Alpes, se compone de 3 divisiones de 
montaña. Los otros 3 cuerpos de ejército, consta, 
cada uno, de una división acorazada y dos de in- 
fantería. 


17 brigadas de Fronteras, fortalezas o ““reduc- 
Carros medios: 300 “Centurión” y 260 
PZ-61/68. Carros ligeros: 200 AMX-13. Transpor- 
tes acorazados de personal: 1.250 M-113. Obuses 
autopropulsados: 150 de 155 mm. Cañones y obu- 
ses: 900 de 1053 mm. 


Aire (1) 


Total: 2.000 profesionales, 2.500 de reemplazo 
y 40.000 reservistas. (El mantenimiento de los apa- 


tos 


(1) La Fuerza aérea suiza y las de defensa aérea for- 
man parte del Ejército de Tierra, pero se relacionan 
separadamente para fines comparativos, 
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$ dad a 
ratos se lleva a cabo por personal civil); 285 avio- 
nes de combate. 


11 escuadrones de cazabombardeo, con 165 
FB-SO0 “Venom”. 

3 escuadrones de caza y ataque a tierra con 75 
F-58 (dotados de misiles aire-aire “Sidewinder”). 
(Se han encargado 30 Hunter). X 

2 escuadrones de interceptación, con 30 “Mi- 
rage” III-S. 

] escuadrón de reconocimiento, con 15 “Mira- 
ge” ITI-RS. 

Aviones de transporte: 28. 

Helicópteros: 100 “Alouette” 11/11. 

40 baterías antiaéreas con cañones de montaje 
doble de 35 mm. “Oerlikon”. 

2 grupos de misiles superficie-aire *“Blood- 
hound 2”. 

45 baterías antiaéreas con cañones de montaje 
gemelo ““Oerlikon” de 35 mm. 


Reservas 
Total: 566.500 hombres. 


YUGOSLAVIA 
Generalidades 


Población: 21.000.000. 

Servicio Militar: Tierra y Aire 15 meses, Marina 
18 meses. 

PNB estimado para 1972: 12.830 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 240.000. 

Presupuesto de defensa para 1973: 12.800 

millones de dinares (826 millones de dólares). 


16,5 dinares = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
15,5 dinares = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra 
Total: 200.000 hombres. 


10 divisiones de infantería. 
1 división de carros. 
9 brigadas acorazadas. 

24 brigadas de infantería independientes. 
1 brigada aerotransportada. 

Carros medios: varios centenares de T-54/55, 
T-34 y M-47 y unos 600 M-4. Carros ligeros: 
PT-76. Transportes acorazados de personal: M-3, 
BTR-SOP, BTR-60P, BTR-152 y M-590. Cañones 
autopropulsados: SU-100. Obuses de 105 y 
155 mm. Cañones contracarro de $0, 57, 75 y 
76 mm. Cañones antiaéreos autopropulsados: 
Su-57-2. Misiles SA-2 superficie-aire. 
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Mar 
Total: 20.000 hombres. 


3 submarinos. 
1 destructor. 
19 escoltas costeros. 
30 dragaminas. 
10 lanchas lanzamisiles clase “Osa”, con misiles 
superficie-superficie “Styx”. 
80 lanchas torpederas, (55 con menos de 100 
Tns). 
25 baterias de artillería de costa. 
1 brigada de infantería de marina. 
30 embarcaciones de desembarco. 


Aire 


Total: 20.000 hombres; 342 aviones de com- 
bate. 


12 escuadrones de ataque a tierra, con F-84, 
“Krauguj” y “Jastreb”. 
8 escuadrones de caza, con 50 F-86 D/E y 82 
Mig-21. 
Escuadrones de reconocimiento, con RT-33. 
(Un escuadrón de combate tiene 15 aviones). 
Aviones de entrenamiento: 60 “Galeb”. 
Aviones de transporte: 25 Li-2 “Beaver”, C-47 
y 13 IL-14. 
Helicópteros: 15 “Whirlwind”, 18 Mi-8, Mi-4 y 
5 “Alouette” 111. 
(Están encargados 130 SA-341 “Gazelle”. ) 
8 baterías de misiles SA-2. 


Fuerzas Paramilitares 


19.000 Guardias de fronteras. 

Fuerzas de Defensa Territorial: 1.000.000 de 
hombres (se proyecta aumentarlas a 
3.000.000)...“ 


ORIENTE MEDIO Y EL MEDITERRANEO 


Acuerdos bilaterales con potencias 
externas a esta zona. 


La URSS tiene acuerdos de ayuda mi- 
litar y un pacto de amistad y cooperación 
por 15 años, firmado en mayo de 1971, 
con Egipto. Un pacto similar, aunque con 
cláusulas defensivas menos amplias, se fir- 
mó con Irak en abril de 1972. También se 
ha proporcionado importante ayuda mi- 
litar a Argelia, Sudán, Siria, República 
Arabe del Yemen y República Demo- 
crática Popular del Yemen. 
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EE.UU. tienen varios tipos de acuerdos 
de ayuda defensiva y proporciona impor- 
tante ayuda militar basada en concesiones 
«9 créditos a Grecia, Turquía, España, Ma- 
rruecos, Túnez, Libano, Jordania, Por- 
tugal, Arabia Saudita e Israel. 

Además suministra una importante can- 
tidad de equipo militar, pagado al con- 
tado, a muchos países, sobre todo a Es- 
paña, Israel, Irán y Jordania. Para fines de 
concesión de ayuda militar Grecia y .Tur- 
quía están consideradas áreas de defensa 
avanzada y España país con derecho a uti- 
lización de bases, según un acuerdo sobre 
la utilización de bases, firmado en agosto 
de 1970. A finales de 1971 se firmó un 
acuerdo sobre instalaciones navales con 
Bahrain. Bases de comunicaciones se man- 
tienen en Marruecos mediante acuerdos no 
oficiales. 


Inglaterra tiene compromisos defensivos 
con Chipre y es responsable de la defensa 
de Gilbraltar. Un nuevo acuerdo por 7 
años firmado con Malta el 26 de marzo de 
1972, permite a Inglaterra estacionar tro- 
pas en la isla para fines ingleses y de la 
NATO. Inglaterra firmó un tratado de 
amistad con Bahrain Qatar y unión de 
Emiratos Arabes en agosto de 1971 y es 
importante suministrador de armas de 
Irán, Kuwait, Bahrain, Qatar, Unión de 
Emiratos Arabes, Arabia Saudita, Omán y 
Jordania. 

La República Popular de China ha su- 
ministrado armas a Albania y a la Repú- 
blica Democrática Popular del Yemen. 

Francia tiene un acuerdo para entrena- 
miento de pilotos con Marruecos y sum: 
nistra armas a numerosos países, especial- 
mente a Libia. ! 


Acuerdos Multilaterales que incluyen 
a potencias externas a esta zona. 


Los miembros de la Organización del 
Tratado Central (CENTO), son Inglaterra, 
Irán, Pakistán y Turquía, siendo EE.UU. 
miembro asociado. 


Todos forman parte de las Juntas, Mili- 
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tar, Económica y Antisubversiva y del 
Grupo Permanente de Delegados Militares. 
El tratado atiende a la mútua cooperación 
para seguridad y defensa, pero carece de 
estructura centralizada de mando y de 
fuerzas asignadas a él. Para los países de la 
zona, puede -ser más importante hoy día, 
la organización económica de Cooperación 
Regional para el Desarrollo (RCD) que se 
ha independizado del CENTO. 


Acuerdos internos dentro de la zona 
(entre estados árabes). 


Argelia, Bahrain, Egipto, Irak, Jordania, 
Kuwait, Líbano, Libia, Marruecos, Omar, 
Qatar, Arabia Saudí, Sudán, Siria, Túnez, 
Unión de Emiratos Arabes,. República 
Arabe del Yemen y República Popular 
Democrática:del Yemen son miembros de 
la Liga de Estados Arabes. Entre.sus Orga- 
nismos complementarios están el Consejo 
de Defensa Arabe establecido en 1950 y 
el Mando Arabe Unificado, organizado en 
1964. Se firmaron acuerdos de defensa 
entre Egipto y Siria en noviembre de 
1966 y entre Egipto y Jordania en mayo 
de 1967, al que se sumó más tarde a Irak. 
Estos acuerdos atendían al establecimiento 
de un Consejo de Defensa y de un Mando 
Conjunto. El Mando del Frente Oriental, 
constituído por débiles lazos (actualmente 
fenecido), que estaba constituido. por 
Irak, Jordania, Ejército de Liberación 
Palestino y Siria, se reorganizó en mandos 


independientes de Jordania y Siria. Irak y 


Siria firmaron pactos defensivos en mayo 
de 1968 y julio de 1969. La Unión de 
Repúblicas Arabes, formada por Libia, 
Siria y Egipto en abril de 1971, prevé una 
política común de defensa y un Consejo 
Federal de Defensa. La propuesta unión 
entre Egipto y Libia, anunciada en agosto 
de 1972, para ser efectiva en septiembre 
de 1973, si tiene lugar afectará proba- 
blemente a:los acuerdos defensivos exis- 
tentes. 
ARGELIA 


Generalidades. 
Población: 15.700.000. 
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Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 5.500 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 63.000. 

Presupuestos de defensa para 1972: 450 mi- 
llones de dinares (100 millones de dólares). 

4,5 dinares = 1 dólar en julio de 1972. 

3,7 dinares = 1 dólar en julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 55.000 hombres. 


1 brigada acorazada. 

4 brigadas motorizadas de infantería. 

1 brigada paracaidista. 

3 batallones de carros independientes. 
50 batallones de infantería independientes. 
12 compañías de tropas del desierto. 

3 grupos independientes de artillería. 

100 T-34, 300 carros medios T-54/55: 50 ca- 
rros ligeros AMX-13; 350 transportes acorazados 
de personal BRT-152; 85 cañones autopropulsa- 
dos SU-100 y 15 JSU-152; cañones de 85 mm.; 
obuses de 122 y 152 mm.; lanzadores de cohetes 
de 140 y 240 mm.; cañones antiaéreos de 57,85 
y 100 mm. 


Reserva. 
Total: 50.000 hombres. 


Mar. 


Total: 3.500 hombres. 

6 caza-submarinos SO-1. 

2 dragaminas oceánicos. 

1 dragaminas costero. 

6 lanchas patrulleras lanza-misiles de la clase 
Komar y 3 de la Osa con misiles Styx superficie- 
superficie. 

12 lanchas torpederas P-6, 


Reserva. 
Total: 9.000 hombres. 


Alre. 

Total: 4.500 hombres; 206 aviones de comba- 
te. 

2 escuadrones de bombardeo ligero con 30, 
IL-28. 

2 escuadrones 
Mig-21. 


de interceptación con 35 
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1 escuadrón de caza, ataque a tierra con 20 
Su-7. 

4 escuadrones de caza, ataque a tierra con 70 
Mig-17. 

2 escuadrones de caza, ataque a tierra con 25 
Mig-15. 

2 escuadrones antisubversión con 26 Magister. 

] escuadrón de transporte con 8 An-12 y S 
IL-8. 

4 escuadrones de helicópteros con 4 Mi-1, 42 
Mi4, 6 Hughes 269A y S SA-330. 

] grupo de misiles superficie-aire SA-2. 


Fuerzas Paramilitares. 


Una gendarmería de 10.000 hombres con 50 
vehículos acorazados AML. 


EGIPTO 
Generalidades. 


Población: 35.700.000. 

Servicio Militar: 3 años. 

PNB estimado para 1972: 7500 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 298.000. 

Presupuesto de defensa para 1973-74: 700 
millones de libras egipcias (1.737 millones de 
dólares). 

0,43 libras egipcias = 1 dólar a partir del ] de 
julio de 1972. 

0,403 libras egipcias = 1 dólar a partir de 1 de 
julio de 1973, 


Tierra. 
Total: 260.000 hombres. 


2 divisiones acorazadas. 

3 divisiones de infantería mecanizadas. 

3 divisiones de infantería. 

2 brigadas acorazadas independientes. 

2 brigadas de infantería independientes. 

| brigada aerotransportada. | 

1 brigada paracaidista. 

6 brigadas de artillería. 

26 batallones de “Comandos”. 

Carros pesados: 30 Js-3; Carros medios: 1.650 
T-54/55; 100 T-62 y 100 T-34; Carros ligeros: 75 
PT-76; transportes acorazados de personal: 2.000 
BTR40, BTR-S0P, BTR-60P. OT-64 y BTR-152. 
Cañones autopropulsados: unos 150 SU-100 y 
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JSU-152; cañones y obuses: unos 750 de 122, 
130 de 152; 40 obuses de 203 mm.; cañones 
contracarro unos 900 de 57,85 y 100 mm. Armas 
teledirigidas contracarro: Snapper. Misiles superfi- 
cie-superficie: 24 FROG-3 y algunos FROG-7 y 
100 Samlet. Cañones antiáreos autopro- 
pulsados:ZSU-234 y ZSU-57-2. Misiles super- 
ficie-aire: SA-7 Strela. 

Reserva: 


Total: unos 500.000 hombres. 
Mar. 


Total: 15.000 (incluyendo el servicio de guar- 
dacostas). 


12 submarinos (6 de la clase W y 6 de la.R, 

ex-rusos). 
5 destructores (incluyendo 4 de la clase 
“Skory”, ex-rusos). 
4 escoltas (ex-británicas). 
1 corbeta (ex-rusa). 
12 caza-submarinos SO-1 (ex-rusos). 
10 dragaminas oceánicos. 
2 dragaminas de aguas interiores. 

12 lanchas lanzamisiles de la clase “Osa” y 7 
de la “Komar”, con misiles iS 
“Styx”. 

36 lanchas torpederas (de menos de 100 Tn.) 

12 embarcaciones de desembarco. 


Reserva. 
Total: unos 14.000 hombres. 


Aire. 


Total: 23.000 hombres; 
combate (1). 

Aviones de bombardeo de alcance medio: 25 
Tu-16 “Badger”. 

Aviones de bombardeo ligero: 5 IL-28 “Bea. 
gle”. 

Aviones de interceptación: 210 Mig-21 “Fish- 
bed”. 

Aviones caza- bombardeo: 80 Su-7 “Fitter” y 
100 Mig-17 “Fresco”. 

Aviones de entrenamiento: 200 Mig, Yak y 
L-29. 

Aviones de transporte: unos S0 IL-14 ligeros y 
20 An-12 medios. 

Helicópteros: 190 Mi-1, Mi4, Mi6 y Mi-8. 


620 aviones de 


(1) Unos 200 se cree que están en “almacena- 
miento”. 
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La defensa aérea cuenta con 130 asentamientos 
de misiles superficie-aire, cada uno con 6 lanza- 
dores de SA-2 y SA-3 y algunos con SAS; caño- 
nes antiáreos de 20, 23, 37, 57, 85 y 100 mm.; 
todo integrado en una red de alarma y control 
con 9 escuadrones de aviación de aviones Mig-21 
de interceptación. 


Reserva. 
Total: unos 20.000 hombres. 


Fuerzas Paramilitares. 


Unos 100.000 de Guardia Nacional, incluyen- 
do las Fuerzas de Fronteras, Defensa y Seguri- 
dad. 


IRAN 
Generalidades. 


Población: 30.850.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1972: 15.090 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 211.500. 

Presupuesto de defensa para 1973: 136.340 
millones de rials (2.010 millones de dólares). 

76,6 rials = 1 dólar a partir del 1 de julio de 
1972: 

67,83 rials = 1 dólar a partir del 1 de julio 
de 1973. 


Tierra. | 

Total: 160.000 hombres. 

3 divisiones acorazadas. 

'2 divisiones de infantería. 

4 brigadas independientes (2 de infantería, 1 
aerotransportada, 1 fuerza especial. 

1 grupo de misiles superficie-aire “Hawk” 

Carros medios: 400 M-47 y 460 M-60 Al, 60 
Chieftain. Transportes acorazados de personal: 
unos 2.000 M-113, BTR-S50 y BTR-60. Cañones 
de 130.y 155 mm. Obuses de 75, 105 y 
155 mm. Cañones antiáreos de 40, 57 y 85 mm. 
Armas teledirigidas contracarro 55-11, SS-12 y 
“TOW”. 

Misiles superficie-aire “Hawk”. (Se han encar- 
gado 740 carros “Chieftain”; cañones autopro- 
pulsados de 155 y 175mm. y obuses de 
203 mm.) 


REVISTA DE AERONAUTICA 
| Y ASTRONAUTICA 


Helicópteros: 20 “Huskie”, $9 AB-206A y 3 
CH-47C (se han encargado 46 AB-205A). 

Unos 30 aviones ligeros; C-45, Li-8, Cessna 
185 y 0-2A. 


Reserva. 

Total: 300.000 hombres. 
Mar. 

Total: 11.500 hombres. 


3 destructores. 

4 fragatas con misiles superficie-aire “Seacat” y 
superficie-superficie “Seakiller”. 

4 corbetas (dos en reserva). 

10 lanchas patrulleras.. 

4 dragaminas costeros 

2 dragaminas de aguas interiores. 

4 embarcaciones de desembarco. 

$ aerodeslizadores SRN y 2 BH-7 “Welling- 
ton”. 

| escuadrón de helicópteros cón 4 AB-205A, 6 
AB-212 y 2 SH-3D (se han encargado aviones de 
reconocimiento marítimo 6P-3C Otion, 202 heli- 
cópteros AH-1J y 4 aerodeslizadores B-H-7). 


Reserva. 
Total: 15.000 hombres. 


Alre. 


Total: 40.000 hombres, 159 aviones de comba- 
te. 


2 escuadrones de cazabombardeo con 64 
F4DE, con misiles aire-aire “Sidewinder” y 
“Sparrow” (se han encargado 70 F-4B). 

6 escuadrones de caza-bombardeo con 80 F-SA 
(se han encargado 141 F-5E). 

1 escuadrón de reconocimiente con 15 RT-33. 

1 escuadrón de transporte medio con 35 
C-130E (se han encargado 20 C-130H, 4 F-28 y 
6 cisternas Boeing 707-320C). 

2 escuadrones de transporte ligero con 12 F-27 
y 6 “Beaver” DHC-2. | 

Helicópteros: 12 “Huskie”, $5 AB-206A, 5 
AB-212 y 4 CH47C (se han encargado 287 
“Huey Plus” UH-1H y 214A). 


Reserva. 
Total: 15,000 hombres. 
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Fuerzas Paramilitares. 


Gendarmería con 70.000 hombres, armados 
con vehículos acorazados, aviones y helicópteros 
ligeros; un batallón naval con 40 lanchas -patru- 
lleras. : 


IRAK 
Generalidades. 


Población: 10.142.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1972: 3.500 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 101.800. 

Presupuesto de defensa calculado para 1972: 
102 millones de dinar (338 millones de dólares). 

0,33 dinares= 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

0,302 dinares = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 90.000 hombres. 

l división acorazada, compuesta por dos briga- 
das acorazadas y 1 brigada mecanizada. 

2 divisiones de infantería (cada una con 4 bri- 
gadas, 1 mecanizada y 3 de infantería). 

1 brigada mecanizada de Guardia Republicana. 

2 brigadas de Fuerzas Especiales. 

Carros medios: 900 TS4/55 y T-34. Carros 
ligeros: 45 PT-76, 30 M-24 transportes acoraza- 
dos de personal: unos 1.300 entre los que están 
600 BTR-152; cañones: 700 de 75,85, 100, 120, 
130 y 150mm. Cañones antiaéreos de 23, 37, 
57,85 y 100 mm. 


Reserva. 
Total: 250.000 hombres. 


Mar. 


Total: 2.000 hombres. 


2 cazasubmarinos SO-1. 
2 dragaminas. 


3 lanchas patrulleras de la clase Osa con mi- 
siles superficie-superficie “Styx”. 
12 lanchas torpederas P-6. 
10 patrulleras (de menos de 100 Tn). 
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ÁAltre. 


Total: 9.800 hombres: 
bate. 


1 escuadrón de bombardeo con 9 Tu-16. 

3 escuadrones de cazabombardeo con 60 SU-7. 

2 escuadrones de caza, ataque a tierra con 36 
“Hunter”. 

5 escuadrones de interceptación: 90 Mig-21. 

3 escuadrones de caza: 30 Mig-17. 

2 escuadrones de transporte con 27 An-2, 
An-12, An-24, IL-14, Tu-124, y “Herom”. 

Helicópteros: 35 Mi4, 29 MiS y 5 Alouette 
ni. 

Misiles superficie-aire SA-2 y SA-3, 


224 aviones de com- 


Reserva. 
Total: 18.000 hombres. 
Fuerzas Paramilitares, 


Guardia Nacional: 10.000. 
Tropas de Seguridad: 4.800, 
Otros: entre 4.000 y 5.000. 


ISRAEL 
Generalidades. 


Población: 3.180.000. 

Servicio Militar: Hombres 36 meses, mujeres 
20 meses (sólo judíos, drusos, los musulmanes y 
cristianos pueden servir como voluntarios). Entre- 
namiento anual para los reservistas hasta cierto 
límite de edad). 

PNB calculado para 1972: 6.850 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: profesionales 30.000; 
de llamamiento 85.000 (en caso de movilización 
en 72 horas puede llegarse a 300.000). 

Presupuesto de defensa 1973-74: 6.180 millo- 
nes de libras israelíes (1.474 millones de dólares). 

4,25. libras israelíes = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 

4,19 libras israelíes = 1 dólar el 1 de julio de 
1973. 


Tierra, | 

Total: 11.500 profesionales, 83.000 de recluta- 
miento (incluyendo 12.000 mujeres); 275.000 en 
caso de movilización. 
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10 brigadas acorazadas (1) 

9 brigadas mecanizadas (1). 

9 brigadas de infantería (1). 

S brigadas de paracaidistas (1). 
3 brigadas de artillería. 

Carros medios: unos 1.700 entre los que están 
400 M48 (con cañones de 105 mm.), 250 “Ben 
Gurión” (el “Centurión” con el cañón francés de 
105 mm.), 600 “Centurión”, 200 “Isherman” 
(con cañón de 105 mm.), y “Super Sherman”, 
100 (TI-67, T-54 y 55 con cañón de 105 mm.) y 
unos 150 M-60. Vehículos acorazados: unos 
3.000 entre ellos AML-60, 15 AML-90 y algunos 
“Staghound”. Transportes acorazados de perso- 
nal: unos 1.000 M-2, M-3, semiorugas y 450 
M-113, Obuses: 350 de 105 y 155 mm. y algu- 
nos autopropulsados de 175 mm.; obuses de 155 
sobre chasis de “Sherman”. Morteros: 900 de 
120 y 160 mm. en chasis de AMX; cañones y 
obuses de 122 mm.; cañones de 130 mm. Lanza- 
cohetes de 240 mm. (capturados). 50 cañones 
contracarro autopropulsados de 90 mm. y caño- 
nes sin retroceso de 106 mm. sobre “Jeep”. 
Armas contracarro dirigidas; “Cobra” y SS-10/11 
sobre vehículo. 300 cañones antiáreos de 20, 30 
y 40 mm. 

(El misil superficie-superficie “Jericho” 
MD-660 de 280 millas de alcance, se cree está 
en fase de producción, perono hay información de 
que se haya desplegado operativamente). 


Reserva. 
Total: 180.000 hombres. 
Mar. 


Total: 3.500 profesionales, 1.000 de recluta- 
miento, 5.000 en caso de movilización. 


2 submarinos (2 en reserva, se han encargado 
3). 
1 destructor (más 1 pendiente de entrar en 
servicio). 
1 lancha rápida lanzamisiles clase ““Reshef” 
(con misil superficie-superficie “Gabriel”. 
12 lanchas rápidas lanzamisiles clase “Saar” 
(con misil superficie-superficie “Gabriel”). 
9 lanchas torpederas. 


(1) 7 brigadas (2 acorazadas, 3 de infantería y 2 pa- 
racaidistas), efectivos al completo; 5 brigadas (1 acoraza- 
da, 4 mecanizadas) al 50% de sus efectivos, el resto en 
cuadro. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


23 patrulleros (de menos de 100 Tn). 
9 embarcaciones de desembarco 3 de menos 
de 100 Tn). 
1 grupo de desembarco: 300. 


Álre. 


Total: 15.000 profesionales, 1.000 de recluta- 
miento, 20.000 en caso de movilización y 488 
aviones de combate. 


Aviones de bombardeo ligero: 10 “Vautour” 
(en almacenamiento). 

Aviones de cazabombardeo y de intercep- 
tación: 95 F-4E, 

Aviones de cazabombardeo y de intercepta- 
ción: 35 “Mirage” 111 (algunos con el misil aire- 
aire R530). 

Aviones de cazabombardeo: 160 A-4E/H 
“Skyhawk”, 90 F-4E, 23 “Mystere” IV-A (en 
reserva), 30 “Orugan” F-8 (utilizados principal- 
mente para entrenamiento). 

Aviones de interceptación: 18 Super Mystere 
B-2. 

Aviones de reconocimiento: 6 RF-4E, 

Aviones de entrenamiento con limitada capa- 
cidad de ataque a tierra: 85 “Magister”. 

Aviones de transporte: 10 Stratocruiser (inclui- 
dos dos cisternas), 20 “Noratlas”, 10 C47, 2 
C-130E. 

Helicópteros: 12 Super Frelon, 12 CH-53C, 20 
AB-205A, 5 “Alouette” y 25 Iraquais UH-1D. 

Misiles superficie-aire: 10 baterías con 60 
“Hawk”. 


Fuerzas Paramilitares. 


Guardias de Frontera: 4.000. 
Milicia Naval: 5.000. 


JORDANÍA 
Generalidades. 


Población: 2.560.000. 

Servicio Militar: voluntario. 

PNB estimado para 1972: 686 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 72.850. 

Presupuesto de defensa para 1972: 42,9 millo- 
nes de dinares (119,2 millones de dólares). 

0,36 dinar = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

0,32 dinar = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 
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Tierra. 


Total: 68.000 hombres. 


2 divisiones acorazadas. 

1 división mecanizada. 

2 divisiones de infantería. 

1 brigada de infantería independiente. 

1 batallón de fuerzas especiales. 

3 regimientos de artillería. 

Carros medios: 200 M-47 y M-48 y M-460 y 
220 “Centurión”. Vehículos acorazados: 130 
“Saladrin”. Vehículos de reconocimiento: 140 
“Ferret”. Transportes acorazados de personal: 
280 M-113 y 120 “Saracen”. Obuses: 110 de 25 
libras y 50 de 105 y 155 mm. Morteros: 350 de 
81 mm. Cañones antiaéreos autopropulsados: 200 
M-42 de 40 mm. Cañones: 10 de 155 mm. 


Mar. 


Total: 250 hombres. 
8 lanchas patrulleras. 


Alre. 


Total: 4,600 hombres; 52 aviones de combate. 

2 escuadrones de ataque a tierra con 32 
“Hunter”. j 

1 escuadrón de interceptación con 20 F-104A, 
(se han encargado 36 F-5E). 

Aviones de transporte: 4 C-47 y 2 “Dore”, 2 
“Packet” y un “Falcon”. 

Helicópteros: 6 “Alouette I!I” y 3 “Whirt- 
wind”. 
Reserva. 

Total: 20.000 hombres. 
Fuerzas Paramilitares. 

Total: 22.000 hombres. 


Gendarmería: 7.000. 
Guardia Nacional: .15.000. 


LIBANO 
Generalidades. 


Población: 3.009.000. 

Servicio Militar: voluntario (ha habido pro- 
puestas para introducir servicio militar obligato- 
rio). 

PNB calculado para 1972: 
dólares. 


1.880 millones de 
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Total Fuerzas Armadas: 15.250. 

Presupuesto de defensa para 1972: 225 millo- 
nes de libras libanesas (75 millones de dólares). 

3 libras libanesas = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 

2,38 libras libanesas = 1 dólar el 1 de julio de 

1973. 


Tierra. 


Total: 14.000 hombres. 

1 brigada de infantería, compuesta por tres ba- 
tallones de infantería, 1 batallón de carros y 1 
grupo de artillería. 

1 batallón de carros. 

2 grupos de reconocimiento. 

1 batallón de “comandos”. 

6 batallones de infantería y 2 grupos de artille- 
ría. 

1 grupo de artillería antiaérea. 

Carros medios: 60 “Charioteer”. Carros lige- 
ros: 40 AMX-13 y 20 M41. Vehículos aco- 
razados: 100 AEC Mark-3, M-706 y M-4. Trans- 
portes acorazados de personal: 20 M-113 y algu- 
nos M-59. Cañones: 6 de 75 mm.. Obuses: 24 de 
122 mm., 20 de 155 mm. Morteros: 80 de 81 
mm. y 25 de 120 mm. Cañones antiaéreos: 15 
M42 de 40 mm. autopropulsados. 


Mar. 


Total: 250 hombres. 

] patrullero. 

4 pequeñas patrulleras de aguas interiores. 
1 embarcación de desembarco. 


Aire. 

Total: 1.000 hombres, 18 aviones de combate. 

1 escuadrón de interceptación con 10 “Mirage 
IJI-D” con misiles aire-aire R-530-(1). 

1 escuadrón de caza de ataque a tierra con 8 
“Hunter” 

Aviones de transporte: 5, 

Helicópteros: 1 escuadrón con 4 ““Alouette 11” 
y 10 “Alouette III”. 

Algunos radares de comurol en tierra de aleta 
previa (franceses). 


(1) Han tenido lugar negociaciones para su reventa a 
Francia y no se cree estén en condiciones operativas. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Fuerzas Paramilitares. 


Gendarmeria: 5.000 hombres. 


LIBIA 
Generalidades. 


Población: 2.160.000, 
Servicio Militar: Voluntario. 
PNB estimado para 1972: 4.590 millones de 
dólares. 
- Total de Fuerzas Armadas: 25.000. 
. Presupuesto de defensa para 1973: 43 millones 
de dinares libios (145 millones de dólares). 
0,33 dinares libios = 1 dólar en julio de 1972. 
0,28 dinares libios = 1 dólar en julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 


1 brigada acorazada. 
2 brigadas mecanizadas de infantería. 
1 brigada de Guardia Nacional. 
1 batallón de “comandos”. 
3 grupos de artilleria. 
2 grupos de artillería. 
Carros medios: 6 “Centurión” MK-5, 200 


T-54/55 y 15 T-34. Vehículos acorazados: 40 


“Saladin”. Vehículos de reconocimiento “Shor- 
land y “Ferret”. Transportes acorazados de per- 
sonal 170 M-113A. Obuses: 70 de 122 mm., 75 
de 105 mm. y 30 de 155 mm. Cañones anti- 
aéreos: 140/70 “Bofors”. Armas dirigidas contra- 
carros: 300 “Vigilant”. Helicópteros: 5 AB-206, 
7 0H-13 y 4 “Alouette III”. 


Mar. 


Total: 2.000 hombres. 

1 fragata. 

1 corbeta. 

3 patrulleros rápidos, cada uno con 8 misiles 
superficie-superficie SS-12 (M). 

2 dragaminas de aguas interiores. 

1 buque logístico. 

8 lanchas patrulleras. 


Aire. 
Total: 3.000 hombres; 44 aviones de combate. 
1 escuadrón de aviones de interceptación con 
9 F-SA. 
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2 escuadrones de aviones de caza con 35 “Mi- 
rage” 111B/E. 

Aviones de transporte: 8 C-130E y 9 C-47. 

Aviones de entrenamiento 3 T-33. 

Helicópteros: 2 AB-206, 3 0OH-13, 10 
“Alouette 11” y 9 “Super Frelon” (Ya han sido 
entregados 65 “Mirages 111” de un pedido de 110 
“Mirage 111” B/E/R y V). 


MARRUECOS 
Generalidades. 


Población: 16.300.000. 

Servicio Militar: 18 meses, 

PNB calculado para 1972: 4.460 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 56,000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 568 millo- 
nes de dirham (123,5 millones de dólares). 

4,6 dirham = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

3,9 dirham = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. xl 


Total: 50.000 hombres. 


1 brigada acorazada. 

3 brigadas motorizadas de infantería. 

1 brigada ligera de seguridad. 

1 brigada paracaidista. 

9 batallones de infantería independiente. 

1 batallón de Guardias Reales. 

5 grupos sobre camellos. 

3 grupos de caballería del desierto. 

5 grupos de artillería. 

2 batallones de zapadores. 

Carros medios: 120 T-54. Carros ligeros: 120 
AMX-13. Vehículos acorazados: 36 EBR-75, 50 
AML-245 y M-8. Transportes acorazados de per- 
sonal: 40 M-3 semi-oruga y 95 “Czech”. Cañones 
autopropulsados: 25 Su-100, AMX-105, y 50 
M-56 de 90 mm. Cañones: 100 de 76,85 y 105 
mm. Obuses: de 75 y 105 mm. Morteros: 50 de 
37 y 100 mm. Helicópteros: 3 “Alouette” TI/MI. 


Mar. 
Total: 2.000 hombres (incluyendo $500 de in- 
fantería de marina). 


1 fragata. 
2 escoltas costeros. 
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12 patrulleros (de menos de 100 Tn). 
1 patrullero. 
1 buque de desembarco. 


Alre, 


Total: 4.000 hombres; 48 aviones de combate. 

2 escuadrones de interceptación con 20 F-SA 
y 4 F-SB, 

2 escuadrones de caza ataque a tierra con 24 
“Magister”. 

Aviones de entrenamiento: 35 T-6 y 25 T-28. 

2 escuadrones de transporte: 10 C-47 y 11 
C-119. 

Helicópteros: OH-13, 12 AB-205-A, 4 HH-43B 
y 4 “Alouette 11]”. 

(12 cazabombarderos Mig-17 están en almace- 
namiento). 


Fuerzas paramilitares, 


Total: 23.000 hombres. 

Gendarmería: 8.000 incluyendo 2 batallones 
móviles de seguridad. 

Auxiliares: 15.000, 


OMAN 
Generalidades. 


Población: 710,000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

Total Fuerzas Armadas: 9.600 (1). 

Presupuesto de defensa 1973: 25,5 millones de 
rials saudís (77,5 millones de dólares). 

0,413 rials saudí = 1 dólar en julio de 1972. 

0,329 rials saudí = 1 dólar en julio de 1973. 


Tierra. 


Total: unos 9.000 hombres. 


4 batallones de infantería. 

1 batallón de fuerzas fronterizas. 

1 escuadrón de caballería acorazada. 

] regimiento de artillería. 

Vehículos acorazados: “Saladin”. Cañones: de 
25 libras y de 5,5 pulgadas. Obuses contracarro: 
75 mm. 


(1) Cierto número de personal expatriado de diferen- 
tes nacionalidades presta sus servicios mediante contrato 


o agregado. 
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Mar. 


Total: unos 200 hombres. 


1 lancha patrullera (2 más se entregarán en 
1973). 

1 embarcación patrullera (yate). 

3 “Dhows” armados. 


Álre. 


Total: unos 400 hombres (incluyendo 160 de 
personal contratado); 12 aviones de combate. 


1 escuadrón de caza de ataque a tierra con 12 
BAC-167. 

Aviones de entrenamiento: 6 T-52. 

1 escuadrón de apoyo aéreo con 2 “Caribou”, 
10 “Skyvan” (2 más encargados). 

1 escuadrón de helicópteros con 8 AB-205 y 4 
AB-2064. 

Ala de transporte con 3 “Viscount”. 


ARABIA SAUDITA 
Generalidades. 


Población: 8.400.000, 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB calculado para 1972: 5.200 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 42.500. 

Presupuesto de defensa 1973-74: 3,990 mi- 
llones de riyals saudís (1.090 millones de dóla- 
res). 

4,2 riyals = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 

3,66 riyals = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total 36.000 hombres. 


4 brigadas de infantería. 

1 batallón acorazado. 

1 batallón de reconocimiento. 

1 batallón de paracaidistas. 

1 batallón de la Guardia Real. 

3 grupos de artillería. 

3 grupos de artillería antiaérea. 

10 baterías de misiles superficie-aire con 
“Hawk”. 

Carros medios: 25 M-47. Carros ligeros: 60 
M41. Vehículos acorazados: 200 AML-60 y 
AML-90, algunos “Staghound” y “Greyhound”. 
Vehículos de reconocimiento: ““Ferret”. Cañones: 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


cañones antiaéreos; misiles superficie-aire “Hawk” 
(se han encargado carros AMX-30). 


Mar. 


Total: 1.000 hombres. 


2 torpederos. 

] cañonera. 

1 embarcación de servicio. 

8 Hovercraft SRN (servicio guardacostas). 
9 patrulleras (servicio gúardacostas). 


Áltre. 
Total: 5.500 hombres, 70 aviones de combate. 


2 escuadrones de cazabombardeo, con 15 
F-86F (140 F-5 y 30 F-4 están encargados). 

2 escuadrones de ataque a tierra, con 20 
BAC-167 (10 más encargados). 

2 escuadrones de interceptación, con 35 F-52 
y F-53 “Lightning”. 

2 escuadrones de transporte, con 10 C-130 y 2 
C-140B (4 C-130E encargados). 

Aviones de entrenamiento: 1 
“Cessna” 310K. 

Aviones ligeros: 6 1726, 

2 escuadrones de helicópteros, con 1 “Alouette 
III”, 1 AB-254, 8 AB-205 y 20 AB-206. 

37 misiles superficie-aire “Thunderbird”. 


T-33 y 1 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 
Total: 4.000 hombres en Jordania. 


Fuerzas Paramilitares. 


3.500 Guardia Nacional (en principio conocido 
como “Ejército Blanco” organizados en bata- 
llones. 

6.500 servicio de guardacostas y Fuerzas de 
Frontera. 


SUDAN 
Generalidades. 


Población: 17.000.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB calculado para 1972: 1.900 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 38.600. 

Presupuesto de Defensa 1971-72: 50 millones 
de libras esterlinas (143 millones de dólares). 

0,35 libras sudanesas = 1 dólar. 
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Tierra. 


Total: 37.000 hombres. 


1 brigada acorazada. 

7 brigadas de infantería. 

1 brigada paracaidista. 

3 regimientos de artillería. 

3 regimientos de artillería antiaérea. 

1 regimiento de Zapadores. 

Carros medios: 20 T-34/85, 60 T-54, SO T-55 
y algunos T-59. Carros ligeros: 16 T-62 (chinos). 
Vehículos acorazados: 50 “Saladin” y 45 “Co- 
mando”. Vehículos de reconocimiento: 60 “Fe- 
rret”. Transportes acorazados de personal: 50 
BTR-50 y 50 BTR-152; 49 “Saracem” y 60 
OT-64. Cañones y obuses: 55 de 25 libras, 40 de 
105 y algunos de 122 mm. Morteros 30 de 120 
mm. Algunos cañones de 85 mm. contracarros. 
Cañones antiaéreos: 80 “Bofors” de 40 mm. y 
algunos rusos de 37 y 85 mm. 


Mar. 


Total: 600 hombres. 


6 patrulleros costeros (de procedencia yugos- 
lava). 


2 embarcaciones de desembarco (de proceden- 
cia yugoslava). 


Alre. 


Total: 1.000 hombres; 50 aviones de combate. 


Aviones de interceptación: 20 Mig-21. 

Aviones de cazabombardeo: 17 Mig-17 (chi- 
nos). 

Aviones ligeros de ataque: $ BAC-145MKS5, 8 
“Jet Provost” MK-52. 

Aviones de transporte: 3 “Pembroke” y 5 
AN-24. 

Helicópteros: 10 Mi-8. 


Fuerzas Paramilitares. 


Total: 5.000 hombres. 
Guardia Nacional: 500. 
Guardia de Fronteras: 4.500. 


SIRIA 
Generalidades. 


Población: 6.775.000. 

Servicio Militar: 30 meses. 

PNB estimado para 1972: 1.930 millones de 
dólares. 
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Total Fuerzas Armadas: 132.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 800 mi- 
llones de libras sirias (216 millones de dólares). 

4,32 libras sirias = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 

3,71 libras sirias = 
1973. 


Tierra. 


Total: 120.000 hombres. 


2 divisiones acorazadas. 

3 divisiones de infantería. 

1 brigada acorazada. 

l brigada mecanizada. 

1 brigada de infantería. 

2 brigadas de “comandos”. 

1 batallón de reconocimiento. 

3 batallones de paracaidistas. 

7 regimientos de artillería. 

12 baterías de misiles superficie-aire con SA-2 
y SA-3,. 

Carros pesados: unos 30 Js-3. Carros medios: 
240 T-34 y 900 T-54-55. Carros ligeros: 100 
PT-76. Cañones autopropulsados: 75 SU-100. 
Transportes acorazados de personal: 1.000 
BTR-50/60 y BTR-152. Cañones de 122, 130 y 
152 mm., armas contracarro guiadas. Cañones 
antiaéreos de 37, 57, 85 y 100 mm. 

Misiles superficie-aire SA-2, SA-3, SA-7 “Stre- 
lla”. 


1 dólar el 1 de julio de 


Reserva, 
Total: 200.000 hombres. 
Mar. 


Total: 2.000 hombres. 


3 dragaminas (soviéticas clase T-43). 
2 caza submarinos (franceses clase CH). 
2 lanchas patrulleras costeras. 
6 lanchas patrulleras de la clase “Komar” con 
misiles superficie “Styx”. 
12 lanchas torpederas (inferiores a 100 Tn). 
(Para entregar un destructor, dos submarinos y 
alguna lancha torpedera). 


Reserva, 
Total: 3.500 hombres. 
Alre. 


Total: 10.000 hombres; 362 aviones de comba- 
te. 
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Aviones de caza diurnafataque a tierra: 80 
Mig-17. 

Aviones de caza y bombardeo (1): 30 Su-7. 

Aviones de interceptación: 200 Mig-21 (1). 

Aviones de transporte: 8 IL-14 y 3 C 47. 

Helicópteros: unos 50 Mi-1, 10 Mi4 y Mi-8. 


Fuezas Paramilitares. 


Total: 9.500 hombres. 
Gendarmería: 8.000. 


Unidades de Seguridad Interna sobre camello: 
1.500. 


TUNEZ 
Generalidades. 


Población: 5.500.000. 

Servicio Militar: 1 año (selectivo). 

PNB calculado para 1972: 2.080 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 24.000. 

Gastos de defensa calculados para 1972: 13,8 
millones de dinars (28,7 millones de dólares). 

0,48 dinars = 1 dólar el 1 de julio de 1972. - 

0,386 dinars = 1 dólar el 1 de julio de 1973. 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 


1 batallón acorazado. 

5 batallones de infantería. 

1 batallón de “comandos”. 

1 batallón sahariano. 

1 grupo de artillería. 

1 batallón de ingenieros. 

Carros ligeros: unos 30 AMX-13 y 20 MA41. 
Vehículos acorazados: 20 “Saladin” y algunos 
M-3. Cañones: 10 de 105 mm. autopropulsados y 
10 cañones de 155 mm. Morteros de 60 y 81 
mm. Cañones antiaéreos: “Bofors” de 40 mm. 


Mar. 


Total: 2.000 hombres. 

1 corbeta. 

3 escoltas costeros. 

4 lanchas lanzamisiles 
SS-12 (M). 

8 lanchas patrulleras (de menos de 100 Tn). 


superficie-superficie 





(1) Algunos en almacenaje. 
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Alre. 


Total: 2.000 hombres; 12 aviones de combate. 


1 escuadrón de caza: 12 F-86. 

Aviones de entrenamiento: 8 ME-326, 12 T6 
y 12 “Saab” 91-D. 

Aviones ligeros de transporte: 3 “Flamant”. 

Helicópteros: 6 ““Alouette” II y 8 
““Alouette”” III. 


Fuerzas Paramilitares. 


Total: 10.000 hombres. 

Gendarmería: 5.000, organizadas en 6 bata- 
llones. 

Guardia Nacional: 5.000. 


REPUBLICA ARABE DEL YEMEN 
DEL NORTE. 


Generalidades. 


Población: 7.000.000. 

Servicio Militar: 3 años. 

PNB estimado para 1970: 460 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 20.900. 

Presupuesto de defensa 1970: 16,3 millones de 
riyals (13 millones de dólares). 

1,25 riyal = 1 dólar el 1 de julio de 1970. 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 


6 brigadas de infantería. 

1 brigada de paracaidistas. 

1 brigada de “Comandos”. 

2 batallones acorazados. 

1 batallón de la Guardia Republicana. 

2 grupos de artillería. 

1 grupo de artillería antiaérea. 

Carros medios: 30 T-34. Transportes acoraza- 
dos de personal: 70 BTR-40. Cañones: 50 de 
76 mm. Cañones .autopropulsados: 50 SU-100, 
Cañones antiaéreos: 100. 


Mar. 


Total: 300 hombres. 
5 lanchas rápidas de la clase P-4 (Soviéticas). 
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2 embarcaciones de desembarco. 


Álre. 


Total: 600 hombres; 28 aviones de combate. 
l escuadrón de caza con 12 Mig-17. 

1 escuadrón de bombardeo ligero con 16 IL-28. 
|] escuadrón de transporte con C-47 y IL-14. 
] escuadrón de helicópteros con Mi4. 


Fuerzas Paramilitares. 
Total: 20.000 levas tribales. 


REPUBLICA DEMOCRATICA DEL PUEBLO 
(YEMEN DEL SUR). 


Generalidades. 

Población: 1.560.000. 

Servicio Militar: obligatorio (plazo  desco- 
nocido). 

PNB estimado para 1970: 140 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 9.500. 

Presupuesto de defensa 1971: 6,5 millones de 
dinares del Yemen del Sur (15,5 millones de dó- 
lares). 

0,471 dinares del Yemen del Sur = 1 dólar el 
1 de julio de 1970. 

0,417 dinares del Yemen del Sur = 1 dólar el 
1 de julio de 1971. 
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Tierra. 


Total: 8.800 hombres. 

6 brigadas de infantería, 3 batallones cada una. 

1 batallón acorazado. 

l brigada de artillería. 

1 unidad de transmisiones. . 

1 batallón de instrucción. 

Carros medios: 50 T-34 y T-54. Alguna artille- 
ría. 


Mar. 


Total: 200 hombres (dependientes de tierra). 


2 caza “submarinos (soviéticos de la clase 
SO-1). 

2 dragaminas. 

3 embarcaciones de desembarco (medios). 


Aire. 


Total: 500 hombres; alrededor de 20 aviones 
de combate. 


l escuadrón de caza con 15 Mig-17. 

1 escuadrón antisubversión con 4 BAC-167 y 8 
reactores “Provost”. 

1 escuadrón de transporte con 4 C-47 y 4 DHC 
“Beaver”. 

l escuadrón de 
“Bell” 47 G. 

(Se han encargado 12 Mig-21). 


helicópteros con 6 


AFRICA AL SUR DEL SAHARA 


Acuerdos multilaterales. 


La Organización de la Unidad Africana 
-(OUA), constituida en el mes de marzo de 
1963, incluye a todos los estados africa- 
nos independientes, internacionalmente re- 
conocidos, excepto Sud Africa. Su Comi- 
sión de Defensa es responsable de la 
cooperación para la defensa y seguridad, 
defensa de la soberanía, integridad territo- 
rial e independencia de sus miembros, 
pero se reune raramente. 


Hay un pacto defensivo regional entre 
Francia, Congo (Brazzaville), República 
Central Africana y Chad, y un acuerdo de- 
fensivo pentapartito entre Francia, Daho- 


mey, Costa del Marfil, Niger y Alto Volta 
que ha constituido el “Consejo para la de- 
fensa del Africa Ecuatorial”. 


Acuerdos bilaterales. 


EE.UU. tiene diversos tipos de acuerdos 
sobre ayuda a la seguridad y proporciona 
importante ayuda militar, sobre las bases 
de cesiones o créditos a Etiopía y Congo 
“Kinshasa” (Zaire). Para fines de conce- 
sión de ayuda militar, Etiopía, en donde 
EE.UU. tiene un gran centro de comunica- 
ciones, es considerado como país con de- 
recho a establecer bases. 

Aunque no se sabe que la URSS tenga 
acuerdos defensivos con países de esta 
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zona, se ha facilitado ayuda militar rusa a 
Guinea, Malí, Mauritania, Nigeria y Re- 
pública de Somalia. 

China tiene acuerdos de ayuda militar 
con Congo (Brazzaville) y puede tener 
convenios formales de ayuda militar y 
-entrenamiento con Tanzania, 


Inglaterra mantiene acuerdos defensivos 
con Kenya e Isla Mauricio, y otros con 
Sud Africa, respecto al uso de la base 
naval de Simostown. Francia tiene acuer- 
dos defensivos con Camerún, Gabón, Re- 
pública Malgache, Senegal y Togo; acuer- 
dos de ayuda militar técnica con Ca- 
merún, República Central Africana, Congo 
(Brazzaville), Chad, Dahomey, Gabón, 
Costa de Marfil, República Malgache, 
Mauritania, Niger, Senegal, Togo y Alto 
Volta, asi como acuerdos sobre instalacio- 
nes mutuas con Dahomey, Gabón, Costa 
de Marfil, Mauritania y Niger. 


Portugal atiende directamente la defen- 
sa de Angola, Mozambique y Guinea Por- 
tuguesa; y Espana, la del Sahara Español, 
Ceuta y Melilla, tenidas como parte inte- 
grantes de España. | 


ETIOPIA 
Generalidades. 


Población: 26.500.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 2.070 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 44.570. 

Presupuesto de defensa 1971-72: 93 millones 
de dólares etíopes (40,5 millones de dólares). 

2,5 dólares etíopes = 1 dólar el 1 de julio de 
1971. 

2,3 dólares etíopes = 1 dólar el 1 de julio de 
1972. 


Tierra. 


Total: 40.940 hombres. 
4 divisiones de infantería de 8.000 hombres 
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cada una (incluida la Guardia Imperial). 

1 batallón de carros. 

1 batallón de infantería aerotransportada. 

4 escuadrones de vehículos blindados. 

4 grupos de artillería. 

5 baterías de defensa aérea. 

2 batallones de zapadores. 

Carros medios: 50 M-41. Carros ligeros: 20 
M-24. Transportes acorazados de personal: unos 
40. Vehículos acorazados: 30 M-9 y M-20, y 56 
AML-245. Morteros: 146 M-30 de 4,2 pulgadas. 
Obuses: 36 de 75 mm. Cañones: 52 de 105 mm., 
y 12. de 155 mm. Helicópteros: 6 Bell UH-1H. 


Mar. 


Total: 1.380 hombres. 

] dragaminas costero. 

1 buque escuela (ex-buque nodriza de hidro- 
avión). 

5 patrulleros. 

4 embarcaciones de desembarco (de menos de 
100 Tm). 

4 embarcaciones para defensa de puertos (infe- 
riores a 100 Tm). 
Aire. 

Total: 2.250 hombres; 37 aviones de combate. 

l escuadrón de bombardeo con 4 “Camberra” 
B-2. 

| escuadrón de cazabombardeo con 12 F-86F. 

l escuadrón de ataque a tierra con 6 T-28A 
(aviones contra subversión) 

1 escuadrón de transporte con 6 C47, 2 C-54, 


4 C-119G y 3 “Dove”. 


3 escuadrones de entrenamiento con: 20 
“Safir”, 15 T-28A y 11 T-33A. 

Helicópteros: 5 “Alouette” 11, 2 Mi6, 2 Mi-8 
y 5 AB-204B. 


Fuerzas Paramilitares. 


Total: 20.400 hombres. 
Efectivos en activo del Ejército Territorial: 
9.200. 
Fuerza móvil de emergencia de policía: 6.800. 
Guardias de fronteras: 1.200. 
Fuerzas de “comandos”: 3.200. 
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ONDAS ELECTROMAGNETICAS 
Y SISTEMAS RADIANTES, por 
Edward C, Jordan y Keith G, 
Balmain. Un volumen de 823 
pág. de 22 x 16 cm, Versión cas 
tellana de Joaquín Gómez Bar 
quero. Editorial Paraninfo. Ma- 
gallanes 21. Madrid-15, 


Esta obra constituye uno de los 
libros más completos en su género. 
Desarrolla la teoría básica del 
campo electromagnético e intenta 
aplicarla a problemas básicos de 
Ingeniería. Incluso en campos 
como la óptica Laser, la holografía 
y la transmisión por satélites. Los 
autores por su preparación y por 
sus actividades de enseñanza están 
perfectamente capacitados para el 
cometido que se han propuesto. 
La inclusión de numerosos y varia- 
dos ejemplos revalorizan extraordi- 
nariamente el texto. La prepa- 
ración matemática y física es de 
nivel Universitario O Escuelas 
Técnicas Superiores. 

Empieza dando unas nociones 
sobre el Análisis del Electromagne- 
tismo, definiendo conceptos y dan- 
do unas ideas sobre los procedi- 
mientos analíticos que se van a 
utilizar. En realidad estos procedi- 
mientos ya deben ser conocidos 
por los lectores y se puede 
considerar esto como un ligero re- 
paso. A continuación pasa a estu- 
diar el campo electrostático y el 
magnético estacionario, llegando a 
plantear las ecuaciones de 
Maxwell. Con esto "ya pasa a estu- 
diar las ondas electromagnéticas. 
Trata con bastante extensión las On- 
das guiadas y las guías de ondas, 
desarrollando sus teorías aplica- 
bles. Incluye a continuación un es- 
tudio muy interesante sobre la in- 
teracción entre los campos y la 
materia, pasando luego a tratar la 
radiación y los principios básicos 


LIBROS 


de las antenas. También de gran 
interés son los estudios sobre ba- 
terías de antenas, de las que da su 
fundamento matemático, y los ra- 
diadores secundarios y antenas de 
apertura, La impedancia de las an- 
tenas, tan fundamental en cual- 
quier problema de orden práctico 
es estudiada con bastante profun- 
didad. Se dan ciertas nociones so- 
bre el diseño de antenas de banda 
ancha de tanto interés para la re- 
cepción. Al final de la obra se tra- 
ta el problema de la propagación 
tanto terrestre como ionosférica, 
estudiándose los diferentes fenó- 
menos que aparecen. Dada la gran 
importancia de la relación existen- 
te entre la Teoría Electromagnéti- 
ca y la relatividad especial para los 
fenómenos estudiados se le dedica 
un Capitulo entero. 

Esta obra según vemos por su 
contenido abarca lo más reciente 
que existe en su:campo, y la expo- 
sición está realizada con un gran 
rigor científico,lo queno le quita su 
posible aplicación a la Tecnología 
de la Radiación. En resumen una 
obra de gran interés para los espe- 
cialistas de la materia, interés que 
viene incrementado por la a veces 
extensa Bibliografía que se incluye 
al final de cada Capítulo. En cuan- 
to a la presentación no desmerece 
de la excelente a que nos tiene 
aconstumbrados la Editorial Para- 
ninfo. 


DIODOS TRANSISTORES Y CIR- 
CUITOS INTEGRADOS, por 
Mario Santoro. Versión castella- 
na de José Antonio Diaz Pinilla 


Editorial Paraninfo. Magallanes 


21, Madrid-15. 


Indice: Fundamentos de los 
semiconductores. Características de 
la unión p-n. Rectificadores de si- 
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licio. Diodos de túnel y otros se- 
miconductores. Fundamentos de 
los transistores. Diferentes tipos de 
transistores. Criterios de empleo de 
los transistores. Aplicaciones de los 
transistores. Generalidades sobre 
circuitos integrados. Circuitos inte- 
grados monolíticos. Circuitos inte- 
grados de película fina. Circuitos 
híbridos y otros circuitos integra- 
dos. Circuitos (Esquemas de circui- 
tos). 


Esta obra expone los fundamen- 
tos, características y aplicaciones 
prácticas de esta nueva Tecnología. 
Se puede considerar de gran inte- 
rés para los estudiantes de Escuelas 
Especiales de Grado Medio, Uni- 
versidades y Escuelas Técnicas Su- 
periores. 


RADIOCONTROL TELEMANDO 
Y GOBIERNO, por Howard G. 
McEntee. Versión castellana de 
J. Cabezón Zumel. Editonal Pa- 
raninfo. Magallanes 21, Ma- 
drid-15. 

Indice: Sistemas secuenciales. 
Sistemas de control proporcional 
mediante impulsos. Control de la 
velocidad del motor. Mejoras en el 
sistema proporcional. Sistemas de 
controles múltiples. Servos para 
control por radio. Receptores para 
control por radio. Licencias y 
transmisores. Manipulación de los 
transmisores. Baterías y fuentes de 
alimentación. Relés. Aparatos de 
medida. Instalación de los compo- 
nentes. Pruebas y ajustes. Sistemas 
de control. Apéndice. 


Esta obra expone en una forma 
muy amena y práctica los funda- 
mentos y las principales aplicacio- 
nes del Radiocontrol, incluyendo 
esquemas y montajes de gran inte- 
rés. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


SISTEMAS ELECTRONICOS DE 
PROCESO DE DATOS, por 
Leeland R, O'Neal. Editorial 
Paraninfo. Magallanes 21, Ma- 
drid-15, Versión castellana de 
Guillermo Arce. 


Indice: Proceso de datos y dia- 
gramas de bloques. Codificación de 
datos, memoria primaria. Cinta 
magnética. Almacenamiento del 
programa, circulación de los datos. 
Operaciones lógicas. La consola y 
su uso, comprobaciones en el sis- 
tema. Apéndices. 


Esta obra abarca todos los as- 
pectos prácticos de los sistemas 
electrónicos de proceso de datos, 
utilizando para la exposición el sis- 
tema de autoenseñanza programa- 
da. 


ESPAÑA 


Africa.— Núm. 386.—Febrero 
1974.—Portada.—Resumen de las 
actividades del Instituto de Estu- 
dios Africanos durante el año 
1973.—Un conocedor del problema 
africano.—Catalanes y tunecinos en 
la Edad Media III.—España y el 
Islam. Más sobre nuestros castillos 
árabes: El de Jimena de la Fronte- 
ra.—Vida hispanoafricana: Penínsu- 
la.—Exposición de Fermín Ale 
gre.—Plazas de Soberanía: Crónica 
de Ceuta.—Crónica de Melilla.— 
Información africana: Africa en 
busca de la unidad.—Togo tras los 
pasos de Zaire.—Ante el proyecto 
de Unión de Túnez y Libia.—Mun- 
do islámico: Luz verde para la 
paz.—Hacia la reapertura del Canal 
de Suez.—El Parlamento de Israel 
ante los territorios palestinos.— 
Nuevo ambiente en las relaciones 
ruso-egipcias.—Turquía, hacia una 
etapa de conciliación interna.— 


REVIS 


CIRCUITOS Y MEDIDAS DE 
CORRIENTE CONTINUA, por 
Charles J, Anderson, Anthony 
Santanelli y Fred R, Kulis, Ver 
sión castellana de Fernando 
Saccone. Editorial Paraninfo, 
Magallanes 21, Madrid-15, 


Indice: La electricidad en repo- 
so (electrostática). La electricidad 
en movimiento. Ley de Ohm y 
pruebas de medida. Potencia de 
CC. Mediciones de CC (empleo del 
polímetro) y código de colores de 
las resistencias. Circuitos en serie, 
Circuitos en paralelo. Circuitos se- 
rie-paralelo. Baterías. Exámen fi- 
nal, Respuestas a las pruebas y al 
exámen final. Apéndice. 


Esta obra se puede considerar 
como un buen libro de autoense- 


Noticiario económico.—La agricul- 
tura africana.—Noticiario.—Publica- 
ciones.—Legislación. 


Avión.— Núm. 334.—Diciembre 
1973.—Libros y... libros.—Los 
“*SAM-6”'” —Aeronautica militare 
italiana.—Nuevos sistemas de con- 
trol de tráfico aéreo en aeropuer- 
tos españoles.—Aviación en el 
Oriente Medio.—Cosas de mi archi- 
vo.—La aviación en los sellos.— 
Aviones para España: Airbus 
A.300.B.—Extraños Cazas “La- 
vochkin”.—B.O. del R.A.C.E.—No- 
ticiario gráfico.—Aviación comer- 
cial.—El mundo del turismo.—Su- 
plemento de  aeromodelismo.— 
Bomberos en acción.—Importante 
no perder de vista al modelo.—* 
“Tempir””, entrenador de vuelo 
acrobático.—Plano Velero Af/2, 
campeón de Francia 1973.—Plano. 
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ñanza programada. Abarca el tema 
de un modo completo, necesitán- 
dose para seguirlo conocimientos 
elementales. 


CIRCUITOS Y MEDIDAS DE 
CORRIENTE ALTERNA, por 
Charles J. Anderson, Anthony 
Santarell: y Fred R, Kulis, Ver 
sión castellana de Carlos Ros 
Amador, Editorial Paraninfo, 
Magallanes 21, Madrid-15, 


Indice: Magnetismo,  Electro- 
magnetismo. Generación de una 
tensión alterna. Inductancia, Capa- 
citancia, Circuitos RCL. Resonan- 
cia y circuitos resonantes y filtros. 
Exámen final. Respuestas. Apéndi- 
ce. Este libro es el compañero de 
“Circuitos y Medidas de Corriente 
Continua” y tiene sus mismas ca- 
racterísticas. 


Ejército.— Núm. 409.—Febrero 
1974.—Nuestra portada.—Mundo 
militar.—Pascua : militar.—La prime- 
ra medalla del Ejército al Capitán 
Galera.—Temas Generales.—Calidos- 
copio internacional.—Las cortes de 
Cádiz y los problemas militares.— 
Temas profesionales.—Juicio críti- 
co sobre la cuarta guerra árabe-is- 
raelí (1).—Información.—Guerra de 
guerrillas (1).—Antimilitarismo.— 
Cruzadas en los mares de Espa- 
ña.—China: Desarrollo del poderío 
militar.—La seria aleatoria para la 
Cifra.—El Intendente y la Inten- 
dencia General.—Premios Estado 
Mayor Central 1974.—Noticias bre- 
ves: Radar para localización de 
morteros (Información Jenninsgs) 
«—Criterio sobre el transporte oru- 
“ga acorazado M113A1.—Miscelá- 
nea y glosa.—Información Biblio- 
gráfica.—Filatelia militar.—Indice 
de los trabajos publicados en esta 
Revista durante el año 1973.—Re- 
sumen de disposiciones oficiales. 


